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Penelitian ini dimaksudkan untuk mengetahui strategi yang digunakan oleh 
Paguyuban Serayu dalam mempertahankan keberadaannya di Kota Malang. 
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah kualitatif dengan pendekatan 
kualitatif deskriptif. Data penelitian dikumpulkan melalui wawancara, observasi 
dan dokumentasi. Perspektif dalam penelitian ini menggunakan teori modalitas 
Bourdieu yang terbagi menjadi modal kultural, modal sosial dan modal ekonomi. 
 Hasil penelitian ini menunjukkan serayu memaksimalkan ketiga modal 
tersebut secara berkelindan satu sama lain. Modal kultural didorong oleh kapasitas 
aktor di dalam paguyuban disamping juga jejaring yang dibangun dengan berbagai 
pihak baik angkutan kota, pihak aplikator, dan petugas parkir serta dukungan modal 
ekonomi. Strategi ini berperan dalam menekan potensi ancaman yang dihadapi 
paguyuban.  
 




Ahmad Mizan Al-Qindy. 2019. Department of Sociology. Faculty of Social and 
Political sciences. Brawijaya University Malang. The strategy of online 
transportation group Serayu in maintaining their existence in Malang. Under 
the Guidance of Dewi Puspita Rahayu. 
 
This study was  to examine the strategy used by the online group of Serayu in 
maintaining their existence in Malang. The method that used in this study was 
qualitative descriptive. The data was collected through interviews, observations and 
documentation. The perspective in this study uses Bourdieu's theory of modality 
which is divided into cultural capital, social capital and economic capital. 
The results of this study showed that all three of those capital were 
interconnected. Cultural capital was driven by the capacity of actors in the 
community besides the network which was built with various parties both city 
transport, the applicator, parking personnel and economic capital support. This 
strategy played a role in suppressing potential threats faced by the group. 






1.1 Latar Belakang 
Seiring perkembangan bisnis yang semakin pesat, pada tahun 2016 aplikasi 
transportasi berbasis online mulai merambah ke berbagai kota lain di Indonesia, 
salah satunya kota Malang, Jawa Timur sebagaimana mengutip Suryamalang 
(2016). Pada awal kemunculannya, layanan transportasi daring saat itu masih 
terbatas pada ojek dan taksi online. Jumlah pengemudi yang cukup banyak dan tarif 
promo yang memanjakan penumpang membuat layanan transportasi online lebih 
diminati dari waktu ke waktu. Namun demikian, kemunculan layanan transportasi 
daring semacam ini bukan tanpa kendala. Sejak awal kemunculannya, kontroversi 
kebijakan dan konflik dengan layanan transportasi konvensional yang telah 
beroperasi sebelumnya, mengakibatkan ketegangan di dalam masyarakat. Sebuah 
penelitian yang dilakukan oleh Anwar (2017) menunjukkan adanya kesenjangan 
kebijakan tentang transportasi daring yang kemudian memicu konflik di 
masyarakat. Sebagai sebuah layanan berbasis aplikasi, transportasi daring unggul 
dalam hal keamanan, transparansi pengemudi dan biaya serta fleksibilitas lokasi 
penjemputan dibanding transportasi konvensional pada umumnya. Situasi ini 
kemudian diprotes oleh pegiat transportasi konvensional yang menyoal tentang 
warna plat kendaraan yang tidak berwarna kuning (bukan pajak kendaraan umum), 
penjemputan penumpang di sembarang tempat, serta tarif yang jauh lebih murah.  
Di kota Malang, pengemudi angkutan konvensional mengeluhkan 
keberadaan layanan transportasi daring tersebut. Mereka merasa sangat dirugikan 
karena adanya persaingan yang tidak sehat dan tarif yang tidak kompetitif. Temuan 
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ini juga diperkuat oleh Qisthi (2018) dalam penelitiannya yang menunjukkan 
adanya perbedaan pendapatan yang signifikan pada moda transportasi angkutan 
kota (Angkot) antara sebelum dan sesudah layanan transportasi daring beroperasi.  
Belum adanya regulasi yang mengatur tentang beroperasinya angkutan 
umum online oleh Kementerian Perhubungan, Dinas Perhubungan, ataupun 
Organda semakin memperumit masalah. Konflik ini menyebabkan sikap keberatan, 
protes hingga adanya tindakan kekerasan antar pegiat transportasi. Para pengemudi 
angkutan umum konvensional menilai transportasi berbasis daring adalah angkutan 
umum yang ilegal karena tidak memiliki izin untuk penyedia angkutan umum 
seperti yang diatur dalam UU No. 22 Tahun 2009. Melansir Detik (2017), pada 
tanggal 27 Febuari 2017, Pemerintah kota Malang mengadakan mediasi kepada 
pengemudi angkutan umum konvensional dan pengemudi daring dengan penetapan 
sistem zonasi. Penetapan zonasi menghasilkan delapan titik larangan penjemputan 
oleh angkutan umum online, di antaranya ialah terminal, stasiun, rumah sakit, mall, 
pasar, kampus, alun-alun, dan jalur yang dilalui angkot. Pengemudi angkutan 
umum online yang kedapatan masih melakukan penjemputan penumpang di titik 
yang telah dilarang nantinya akan diberikan sanksi berupa denda sebesar 
Rp.100.000,-. Selain sanksi material, pengemudi taksi online yang melanggar juga 
akan mendapatkan sanksi sosial.  
Namun, mediasi tersebut tidak menghasilkan keputusan yang mengikat, 
konflik masih belum selesai dan berlanjut. Pada tanggal 6 Maret 2017, angkutan 
umum konvensional kembali melakukan aksi mogok untuk melakukan protes 
mengenai beroperasinya angkutan online di Malang. Protes ini mulai mereda 
setelah Kementerian Perhubungan mengeluarkan PM No. 26 Tahun 2017 yang 
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mengatur beroperasinya angkutan berbasis online di Indonesia. Peraturan tersebut 
juga mengatur mengenai batasan dan syarat untuk angkutan umum berbasis online 
yang dinyatakan sebagai penyedia jasa angkutan umum yang legal. 
Upaya pemerintah untuk menyesuaikan diri dengan perkembangan 
teknologi menunjukkan sifat adaptif dalam tataran regulasi. Disisi lain, tawaran 
mobilitas yang semakin fleksibel semacam ini juga mengubah relasi kerja dalam 
layanan transportasi antara penyedia jasa dengan mitra kerja. Penelitian Fatmawati 
et.al (2019) menunjukkan bahwa mitra perusahaan (driver) dari transportasi daring, 
tidak memiliki kesempatan promosi, jenjang karir, dan peningkatan pendapatan 
yang jelas. Perusahaan memiliki kontrol besar terhadap pengemudi melalui 
mekanisme algoritma komputer yang setiap waktu mencatat setiap aktivitas layanan 
yang diberikan mitra. Di sisi lain, pembatasan akses jalur tertentu terhadap fasilitas 
publik yang ditetapkan pemerintah kota, semakin mempersempit gerak pengemudi 
transportasi daring. Ketidakpastian ini kemudian melahirkan kelompok-kelompok 
adaptif di kalangan driver online yang kemudian lebih dikenal sebagai paguyuban. 
Tidak ada data pasti mengenai berapa jumlah paguyuban tersebut, namun 
diperkirakan hingga puluhan merujuk keterangan informan. Masing-masing 
paguyuban memiliki identitas dan keunikan tersendiri untuk melindungi dan 
mengorganisir anggotanya. Ada yang melibatkan motor dan mobil sebagai anggota, 
namun ada pula yang hanya mengkhususkan kendaraan mobil. Di samping itu, 
persaingan antar paguyuban (di luar konflik dengan pihak angkutan kota) juga dapat 
dilihat dari upaya masing-masing paguyuban dalam mengorganisir diri untuk 
memaksimalkan keuntungan. Beberapa di antara paguyuban tersebut diantaranya 
ada Kupu-kupu malam, UMM, TM, dan Serayu. Survey awal penelitian 
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menunjukkan, nama yang disebut pertama, memiliki keuntungan akses bebas parkir 
di terminal kota, berbeda dengan UMM dan TM yang tetap harus membayar parkir 
di zona-zona terlarang kota namun juga tetap membayar iuran anggota. Sementara 
itu, serayu menjadi satu-satunya paguyuban yang memiliki akses bebas parkir ke 
terminal, stasiun, mal, hingga bandara. Sekaligus menegaskan jika Serayu menjadi 
satu-satunya paguyuban yang memiliki sumber daya yang cukup untuk mengakses 
tempat-tempat tersebut. Inilah yang menjadi pertimbangan mendasar peneliti untuk 
meneliti lebih jauh terkait upaya akses terhadap sumber daya tersebut. 
Nama serayu awalnya diambil dari nama jalan dimana para driver online 
biasa berkumpul yaitu di Jalan Serayu yang berdekatan dengan Hotel Serayu. 
Komunitas ini awalnya terbentuk beranggotakan 29 orang pada november 2016 dan 
awalnya bertujuan untuk melakukan orderan fiktif atau yang biasa mereka sebut 
dor-doran. Orderan fiktif ini dimaksudkan untuk mencapai target penumpang 
dengan jumlah tertentu, sehingga mereka bisa mendapatkan bonus dari aplikator. 
Salah satu pelopor berdirinya komunitas Serayu ini ialah Andri Joko Susilo atau 
yang lebih akrab dipanggil Pak RT. Paguyuban ini menggunakan stiker kecil 
berwarna biru yang ditempel di kendaraan sebagai tanda pengenal keanggotaan.  
Setahun kemudian pada bulan september 2017 diadakan pertemuan pertama 
(kopi darat) yang juga dihadiri oleh pimpinan Induk Koperasi Kepolisian 
(INKOPOL) saat itu Bapak Mudji Waluyo. Pada pertemuan tersebut, komunitas ini 
berubah bentuk menjadi sebuah paguyuban dan ditetapkan bahwa hari jadi 
Paguyuban Serayu ialah 17 November 2017. Hal ini sekaligus mengubah tujuan 
dari komunitas orderan fiktif menjadi paguyuban untuk mendukung kesejahteraan 
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anggota. Selain itu, ditetapkan pula Andri Joko Susilo (Pak RT) sebagai ketua dari 
Paguyuban Serayu yang juga masih menjabat hingga saat ini.  
Sebagaimana driver daring pada umumnya, serayu juga sempat mengalami 
beberapa ketegangan dengan pengemudi angkutan kota. Beberapa kejadian seperti 
penggembosan ban di terminal dan stasiun, ancaman verbal hingga pemukulan 
anggota. Situasi ini tidak lepas dari sejarah konflik antara layanan daring dan 
layanan angkutan kota malang yang sempat terjadi sebelumnya. Meskipun telah 
mencapai kesepakatan terkait zona larangan pengemudi daring, namun hal itu tidak 
cukup memberikan rasa aman bagi para pengemudi. Jika digambarkan dalam situasi 
yang lebih luas, pada dasarnya para pengemudi transportasi daring seperti serayu, 
tidak memiliki ikatan yang jelas dan mengikat dengan perusahaan penyedia jasa. 
Tidak ada kontrak, gaji ataupun jam masuk tetap layaknya pekerjaan pada 
umumnya. Status hubungan kerja ini tergolong kemitraan, sehingga perusahaan 
tidak bertanggung jawab terhadap keselamatan para pengemudi termasuk ancaman 
dari serikat angkutan kota. Lebih jauh, masih belum jelasnya status transportasi 
daring di Kota Malang mengakibatkan lemahnya aspek legalitas layanan ini. Situasi 
yang rentan dengan konflik ini baik vertikal (pemerintah dan perusahaan penyedia 
jasa) dan horizontal (antar transportasi daring, dan angkutan kota) sekaligus 
mengancam keberadaan Paguyuban Serayu di Kota Malang. 
Merujuk pada hal tersebut, paguyuban serayu kemudian mulai 
mengorganisir diri melalui mekanisme kerja tertentu untuk menjalankan aktivitas 
dan mempertahankan keberadaannya. Di sinilah penelitian ini berupaya 
menetapkan urgensinya untuk mengetahui upaya paguyuban dalam 
memaksimalkan sumber daya yang ada. Hal ini selaras dengan teori Bourdieu 
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tentang modalitas yang terbagi menjadi tiga bentuk yaitu ekonomi, sosial dan 
budaya. Ketiganya saling mempengaruhi dan melengkapi satu sama lain dalam 
menjaga intensitas relasi di dalam jaringan. Relevansi ini dibangun berdasarkan 
adanya dimensi konflik dan posisi pengemudi daring di dalam struktur yang 
melatarbelakangi fenomena ini. Sebagaimana Siisiäinen (2000) dalam paper-nya 
menyebut  “Bourdieu’s concept is connected with his theoretical ideas on class. He 
identifies three dimensions of capital each with its own relationship to class: 
economic, cultural and social capital”. Struktur kelas dalam penelitian ini dapat 
dilihat sebagai konteks relasi antara kelas dan kapital yang dimiliki oleh paguyuban.  
1.2 Rumusan Masalah 
Bagaimana strategi Paguyuban transportasi daring Serayu dalam 
mempertahankan keberadaannya di Kota Malang?  
1.3 Tujuan Penelitian 
Penelitian ini dimaksudkan untuk menganalisis cara yang digunakan oleh 
Paguyuban Serayu dalam menjalankan dalam mempertahankan keberadaannya di 
Kota Malang. 
1.4 Manfaat Penelitian 
1.4.1 Manfaat Akademis 
a. Memberikan kontribusi bagi pengembangan kajian sosiologi khususnya 
kajian ekonomi dan budaya. Bagi peneliti sendiri dapat memperluas 
wawasan dalam berfikir praktis analisis. Selain itu juga untuk 
memperluas jaringan yang ada. 
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b. Dapat digunakan sebagai bahan pertimbangan dan perbandingan pada 
penelitian lain dengan tema yang sama. 
1.4.2 Manfaat Praktis 
Hasil penelitian ini dapat digunakan sebagai masukan dan 
perbandingan bagi peneliti selanjutnya mengenai proses menciptakan relasi 





2.1 Penelitian Terdahulu 
 Penelitian ini tidak berdiri sendiri, dan seolah-olah lepas dari penelitian 
yang telah dilakukan sebelumnya. Meskipun tergolong topik yang relatif baru di 
Indonesia, penelitian tentang transportasi daring pernah dilakukan oleh Febrian 
Ahmad Qisthi (2018) berjudul “analisis pendapatan sopir angkutan kota (angkot) di 
kota Surakarta serta perbedaaan pendapatan sebelum dan sesudah adanya 
transportasi daring”. Penelitian ini menggunakan metode kuantitatif dengan metode 
analisis regresi linier berganda dan uji Paired T-test. Hasil penelitian ini 
menunjukkan jika 54,16% pendapatan sopir angkot dipengaruhi oleh variabel umur, 
pengalaman kerja, jam kerja, dan biaya BBM. Sedangkan uji sample Paired T-test 
menunjukkan adanya perbedaan pendapatan sebelum dan sesudah beroperasinya 
transportasi daring. Penelitian tersebut lebih banyak menyoal tentang konsekuensi 
ekonomis dari adanya transportasi daring, namun gagal untuk menjelaskan relasi 
antara transportasi konvensional dan transportasi daring.  
 Dalam upaya untuk memberikan gambaran mengenai relasi tersebut, 
Ahsani Amalia Anwar (2017) melakukan penelitian berjudul “Online vs 
Konvensional: Keungulan dan Konflik Antar Moda Transportasi”. Penelitian ini 
dilakukan di kota Makasar dengan metode penelitian kualitatif dengan 
pengumpulan data melalui wawancara mendalam, observasi dan review dokumen. 
Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa transportasi daring, memiliki keunggulan 
berupa kemudahan dalam transaksi, biaya perjalanan yang transparan, keamanan 
berkendara, dan fleksibilitas lokasi penjemputan dan tujuan. Situasi ini kemudian 
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mendapat protes dari pegiat transportasi konvensional karena menilai jasa 
transportasi daring tidak memiliki dasar hukum yang jelas, harga yang tidak 
kompetitif sehingga merusak pasar, dan pelat kendaraan yang tidak berwarna 
kuning (pajak berbeda). Temuan ini menegaskan adanya ketidaksiapan baik dari 
pemerintah dan masyarakat terhadap arus perubahan yang berlangsung. Di sisi lain, 
perantara teknologi komunikasi yang semakin berkembang turut mengubah relasi 
kerja antara perusahaan penyedia jasa transportasi daring dengan pengemudi 
sebagai mitra. Sebuah penelitian yang dilakukan oleh Fatmawati et.al (2019) 
berjudul “Pekerja Muda dan Ancaman Deskilling-skill Trap di Sektor Transformasi 
Berbasis Daring” menjelaskan tentang rentannya posisi mitra (driver). Mereka 
tidak memiliki jenjang karir yang jelas, kenaikan pangkat ataupun pemasukan yang 
pasti. Sedangkan di sisi lain perusahaan memiliki kontrol besar terhadap aktivitas 
pengemudi melalui sistem algoritma komputer yang tertanam di dalam aplikasi. 
Sewaktu-waktu akun mereka dapat di berhentikan seketika jika mendapat 
tanggapan negatif dari pelanggan. Penelitian ini juga menyorot tentang adanya 
penurunan kebutuhan tenaga kerja dengan spesialisasi skill tertentu seiring dengan 
kemampuan komputer untuk menggantikannya.  
 Jika merujuk ketiga penelitian tersebut, tiga-tiganya menyoal tentang topik 
yang sama yaitu transportasi daring. Penelitian tersebut tidak berdiri sendiri dan 
saling melengkapi satu sama lain. Setidak-tidaknya terdapat tiga hal penting yang 
dapat dirujuk dari tiga penelitian tersebut untuk mengembangkan penelitian ini. 
Pertama, temuan Fatmawati et.al (2019) memberikan gambaran tentang rentannya 
posisi mitra karena tidak memiliki kontrak kerja yang jelas. Penelitian dimaksudkan 
peneliti sebagai pijakan awal sekaligus mempertegas posisi driver daring di dalam 
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struktur terutama kaitannya dengan pihak penyedia jasa aplikasi. Hal ini juga 
selaras dengan temuan awal penelitian yang juga turut melatarbelakangi lahirnya 
paguyuban-paguyuban daring untuk mengurangi potensi terjadinya konflik. Kedua, 
menunjukkan Ahamd isthi (2018) adanya perbedaan pendapatan sopir angkutan 
kota dan relasinya dengan layanan transportasi daring. Temuan ini kemudian 
digunakan penelti untuk memahami relasi antara sopir angkutan kota dan 
transportasi daring serta sejauh mana efektivitas keduanya dalam mempengaruhi 
pendapatan satu sama lain. Penelitian ini kemudian diperkuat oleh penelitian ketiga 
dari Ahsani Amalia Anwar (2017) tentang konflik antar keduanya dan sekaligus 
memberikan pemahaman kepada peneliti tentang keunggulan-keunggulan 
operasional yang ditawarkan masing-masing moda transportasi. Ketiga penelitian 
tersebut kemudian dirujuk oleh peneliti untuk memahami situasi yang berkembang 
di lapangan. Namun demikian, ketiga penelitian tersebut cenderung terfokus pada 
relasi, struktur, dan operasional teknis namun gagal memahami layanan transportasi 
daring dalam konteks paguyuban.  
Di sinilah penelitian ini memposisikan dirinya, untuk melihat upaya-upaya 
yang dilakukan para mitra dari perusahaan penyedia jasa transportasi daring dalam 
mempertahankan keberadaannya. Adanya perusahaan daring sebagai perantara 
untuk mendapatkan penumpang disadari atau tidak, turut berpengaruh pada cara-
cara mitra dalam bekerja sebagai penjual jasa transportasi, sehingga penelitian ini 
akan memfokuskan pada modalitas mitra di paguyuban serayu dalam 
mempertahankan keberadaannya.  
2.2 Landasan Teori 
 Konsep Modalitas Pierre Felix Bourdieu 
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 Subjek tentang modalitas telah menjadi salah satu topik yang banyak dikaji 
oleh pemikir-pemikir sosiologi ataupun filsafat. Menurut Syahra (2003), konsep 
awal tentang modal sosial diperkenalkan oleh Lyda Judson Hanifan dalam 
tulisannya ‘The Rural School Community Center’ tahun 1916. Hanifan menyebut 
modal sosial sebagai kemauan baik, rasa simpati, serta hubungan sosial yang baik 
di dalam kelompok. Pemikiran ini kemudian berkembang dan menjadi salah satu 
model pendekatan dalam pengembangan masyarakat. Salah satu tokoh yang cukup 
berpengaruh dalam kajian ini adalah Piere Bourdieu. Dalam banyak pemikiran 
sebelumnya, terutama ilmu ekonomi, kapital semata-mata di lihat dalam takaran 
modal seperti barang atau uang. Kapital semacam ini memiliki kecendrungan besar 
untuk mengakumulasi keuntungan sebagaimana kapitalisme bekerja. Bourdieu 
menilai, simplifikasi semacam ini mengabaikan keberadaan kapital lain dari 
banyaknya variasi sosial yang ada di dalam masyarakat. Mengutip Bourdieu (1986, 
hal. 46), “...the other forms of exchange...─those which are economic in the 
restricted sense─ can present themselves in immaterial form of cultural capital or 
social capital and vice versa.” 
 Definisi kapital kemudian diperluas oleh Bourdieu yang kemudian 
membaginya menjadi tiga bentuk yaitu modal ekonomi, modal kultural, dan modal 
sosial.  
1. Modal kultural 
Gagasan Bourdieu ketika menyoal tentang modal kultural pada dasarnya 
tidak bisa dilepaskan dari perspektif dasar teori besarnya tentang adanya kelas-kelas 
sosial. Bourdieu membagi kapital kultural dalam tiga bentuk sebagaimana disebut: 
“cultural capital can exist in three forms: in the embodied state, i.e., 
in the form of long-lasting dispositions of the mind and body; in the 
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objectified state, in the form of cultural goods (pictures, books, 
dictionaries, instruments, machines, etc.)...and in the 
institutionalized state, a form of objectification which must be set 
apart because, as will be seen in the case of educational 
qualifications, it confers entirely original properties on the cultural 
capital which it is presumed to guarantee.” (Bourdieu, 1986, hal. 
47) 
 
Dalam menjelaskan tentang bentuk kapital kultural embodied, Bourdieu 
memberikan gambaran persoalan ini dalam konteks pendidikan. Dalam pendekatan 
ekonomi, pendidikan seringkali di lihat sebatas ekonomi transaksional. Bentuk 
pertukaran ini dapat dilihat pada transaksi materil seperti biaya pendidikan, 
pembelian buku pelajaran hingga cara kerja dari sebuah institusi sebagaimana 
logika ekonomi juga berkelindan dengan profit. Namun cara pandang semacam itu 
mengesampingkan struktur besar yang mendasari dan mendahuluinya. Inilah yang 
kemudian dikritik oleh Bourdieu dengan menyebut:  
“This typically functionnalist definition of the function of education 
ignores the contribution which the educational system makes the 
reproduction of social structure by sanctioning the hereditary 
transmission of cultural capital”(Bourdieu, 1986, hal. 48) 
 Bourdieu memberikan penegasan adanya keterhubungan antara modal 
kultural yang dimiliki oleh seseorang dan kelas sosial. Adanya keterhubungan ini 
menyebabkan adanya implikasi berbeda antara satu orang dengan orang lainnya. 
Akumulasi dari modal kultrual ini bisa datang dari pengalaman personal seseorang 
yang turut dibentuk melaui budaya, dan nilai-nilai dasar yang ditanamkan dalam 
keluarga. Kapital ini melekat pada diri seseorang dan tidak serta-merta dapat 
ditransaksikan sebagaimana properti ekonomi.  
Di sisi lain, model kapital kultural juga dapat di objektifikasi dalam sebuah 
benda atau barang seperti lukisan, monumen atau barang tertentu. Berbeda dengan 
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transaksi barang pada umumnya yang hanya memiliki nilai ekonomi seperti 
kebutuhan pokok, peng-obejtifikasian suatu benda, memerlukan pemahaman nilai 
yang sama yang juga didasari pada kultural embodied. Bourdieu (1986) menyebut 
“...in the objectified state, has a number of properties which are defined only in the 
relationship with the cultural capital in its embodied state.” Transaksi ini lebih 
menekankan pada nilai, disamping juga dapat dikonversi menjadi modal ekonomi. 
Lebih jauh, dalam struktur masyarakat yang lebih mapan, dimana keteraturan 
dibangun dalam legalitas dan standarisasi tertentu, modal kultural 
diinsitusionalisasi (institutionalized) ke dalam sistem. Praktik semacam ini dapat 
ditemukan dalam institusi akademis ataupun kalangan profesional, dimana 
kapasitas seseorang umumnya diukur dan menghasilkan luaran (umumnya 
dokumen) seperti sertifikat ataupun surat rekomendasi yang berlaku secara legal-
formal. Selaras dengan hal tersebut, penelitian ini juga mempertimbangkan basis-
basis kultural yang melekat pada pendiri dari paguyuban serayu di kota malang 
yang kemudian turut serta membentuk kultur kapital paguyuban. 
2. Modal sosial 
Selain modal kultural, Bourdieu juga menawarkan konsep tentang modal 
sosial yang menjadi bagian dari teori besarnya. Bourdieu mendefinisikan modal 
sosial sebagai: 
“...the aggregate of the actual or potential resources which are 
linked to possession of a durable network of more or less 
institutionalized relationships of mutual acquaintance and 
recognition--or in other words, to membership in a group--which 
provides each of its members with the backing of the collectivity-
owned capital, a 'credential' which entitles them to credit, in the 




 Modal sosial sebagaimana dimaksudkan Bourdieu menekankan tentang 
posisi jejaring sebagai bentuk kapital. Menurut Sissiainen (2000), terdapat dua 
komponen modal sosial yang dimaksudkan Bourdieu diantaranya sumber daya 
yang terhubung dengan jejaring kelompok serta pengakuan dan kesadaran bersama 
di dalam kelompok. Komponen pertama dalam modal sosial menekankan relasi 
yang muncul di dalam kelompok. Jumlah anggota tidak menentukan kualitas 
sebuah modal sosial, namun lebih pada kualitas relasi yang terbangun. Modal 
semacam ini tidak muncul dalam kerangka yang baku dan memiliki nilai jual 
sebagaimana modal ekonomi, namun bersifat laten. Jejaring semacam ini tidak 
terbangun secara natural namun merupakan luaran dari upaya bersama yang 
terinstitusinalisasi. Dampak dari sebuah jejaring tidak selalu sama, bergantung pada 
kemampuan dan kapasitas seseorang dalam menggerakkannya secara efektif.  
Sissiainen (2000) menambahkan: “The development of social networks is 
dependent both on individual subjective feeling (recognition, respect, and 
communality) and on the institutional guarantees afforded by the organization.” 
 Di sisi lain, kemampuan modal sosial untuk dapat berkembang pada 
dasarnya dirujuk pada kesadaran dan pengakuan di dalam relasi. Relasi ini tidak 
berada dalam kesepahaman bersama di dalam sistem, sebagaimana modal kultural. 
Namun merupakan relasi intersubjektif antar anggota dalam mengidentifikasi satu 
sama lain. Inilah yang dimaksud Bourdieu sebagai modal simbolik. Bentuknya 
cenderung abstrak, representatif, laten dan dapat berubah sewaktu-waktu seiring 
dengan prosesnya yang berlangsung dalam komunikasi yang kontinu. Mengutip 
Sissiainen yang membahas terkait modal sosial Bourdieu (2000), “The effectiveness 
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of symbolic capital depends on real practices of communication...It exists and 
grows only in intersubjective reflection and can be recognized only there.” 
 Tawaran konsep ini memiliki relevansi dengan konsep paguyuban yang 
didasari pada kesepakatan bersama untuk berkelompok. Relasi yang terbentuk baik 
di internal organisasi ataupun dengan pihak eksternal menjadi salah satu penentu 
keberhasilan aktor dalam memaksimalkan modal yang dimiliki. Perspektif ini akan 
membantu peneliti dalam mengidentifikasi sejauh mana relasi sosial (recognition) 
antar aktor di dalam struktur.  
3. Modal ekonomi 
 Berbeda dengan dua modal sebelumnya, modal ekonomi lebih bersifat 
konkret dan memiliki nilai tukar. Penekanan utama Bourdieu ketika menjelaskan 
modal ekonomi, pada dasarnya tidak terbatas pada transaksi ekonomi sebagaimana 
cara kerja pasar dalam sistem ekonomi yang mapan. Pemikiran Bourdieu berupaya 
untuk menjembatani antara agen dan struktur dalam mencapai tujuannya. Modal 
kultural dan modal sosial bekerja dalam relasi dan internalisasi yang cenderung 
tidak tampak dan melekat pada struktur. Muara utama dari kedua konsep tersebut 
akan berakhir pada akumulasi modal ekonomi. Mengutip Bourdieu:  
“...economic capital is at the root of all the other types of capital 
and that these transformed, disguised forms of economic capital, 
never entirely reducible to that definition, produce their most 
specific effects only to the extent that they conceal (not least from 
their possessors) the fact that economic capital is at their root, in 
other words-but only in the last analysis-at the root of their effects.” 
(Bourdieu, 1986 hal. 54)  
 
 Sebagai sebuah modal yang memiliki nilai yang konkret, modal ekonomi 
dapat ditransaksikan untuk memperkuat dua modal sebelumnya. Pengeluaran 
seperti uang, barang, ataupun sesuatu yang memiliki nilai jual dapat ditransaksikan 
16 
 
sebagai upaya untuk memperkuat posisi di dalam struktur. Modal ekonomi 
umumnya berbanding lurus dengan modal kultural dan modal sosial, atau dengan 
kata lain seseorang yang berada dalam kelas ekonomi rendah dapat dikatakan 
memiliki kapital kultural dan sosial yang terbatas dan begitupun sebaliknya dalam 
kelas ekonomi yang lebih tinggi. Namun demikian, konversi modal ini tidak bekerja 
satu arah, namun juga dapat berlaku sebaliknya. Modal kultural dan modal sosial 
adalah sebuah potensi yang dapat ditranformasikan menjadi kapital ekonomi. 
Ketiga modal tersebut tidak berdiri mandiri, namun saling berkelindan dan 
mempengaruhi satu sama lain. Inilah yang kemudian menjadi penekanan utama 
dalam teori Bourdieu tentang sejauh mana seorang agen atau aktor mampu 
memobilisasi dan memanfaatkan setiap modal yang dimiliki.  
 Dalam diskursus teori yang lebih luas, Bourdieu juga menambahkan tentang 
konsep ranah (field). Mengutip Bourdieu: 
“I define a field as a network, or a configuration, of objective 
relations between positions objectively defined, in their existence 
and in the determinations they impose upon their occupants, agents 
or institutions, by their present and potential situation…in the 
structure of the distribution of power (or capital) whose possession 
commands access to the specific profits that are at stake in the field, 
as well as by their objective relation to other positions…” (Bourdieu 
dalam Jenkins 1992, hal. 53) 
 
 Field menjadi suatu arena sosial untuk memperebutkan sumber daya 
diantara para agen baik aktor ataupun institusi. Menurut Jenkins (1992), dalam 
memahami konsep field Bourdieu dalam konteks penelitian sosial, setidak-tidaknya 
terbagi dalam 3 model operasi. Pertama, memahami relasi kuasa dalam hirarki 
sosial. Kedua, pengklasifikasiaan tipologi sosial dalam sturktur objektif untuk 
mengetahui peta kompetisi. Ketiga, analisis strategi dan jejak agen di dalam arena 
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sosial. Dimana strategi ditentukan oleh kedudukan agen di dalam struktur baik yang 
bersifat untuk mempertahankan status quo ataupun sebagai upaya untuk 
meningkatkan kedudukan sosialnya. Model yang disebut terakhir memiliki 
relevansi dengan teori modalitas yang dibangung dalam penelitian dan dibatasi 
pada konsep strategi. Upaya-upaya strategis yang dilakukan oleh agen untuk 
mendapatkan kekuasaan, pengakuan, akses, dan sumber daya merupakan bagian 
dari strategi. Serayu sebagai sebuah paguyuban transportasi daring berupaya untuk 
meningkatkan kedudukan sosialnya untuk mengubah aturan main status quo. 
Dalam penelitian ini, strategi tersebut akan dibatasi pada modalitas yang dimiliki 
oleh paguyuban serayu.  
 Strategi modalitas Bourdie tentang modal akan membantu peneliti dalam 
menjawab rumusan masalah yang diajukan. Relevansi teori tersebut bekaitan 
dengan topik penelitian yang menyoal tentang paguyuban transportasi online 
Serayu. Keberdaan paguyuban semacam ini memberikan indikasi tentang adanya 
upaya dalam menciptakan struktur kerja baru disamping ketentuan yang ditetapkan 
oleh perusahaan penyedia jasa transportasi online. Inilah yang kemudian menjadi 
perhatian peneliti untuk melakukan penelitian lebih lanjut tentang upaya tersebut 

































Strategi yang dilakukan? 
- Aktor membangun struktur paguyuban 
- Jejaring internal (antar driver) 
- Jejaring eksternal (angkot, aplikator, 
tukang parkir) 






Modal simbolik dan 
Budaya 
= saling mempengaruhi 
= membentuk/menghasilkan 
= memiliki relasi 
Modal ekonomi Modal sosial Modal kultural 
Latar belakang situasi: 
- Konflik 
- Ketidakpastian hubungan 
kerja 
- Pembatasan wilayah jemput 
- Keberadaan paguyuban lain 
 
Bagan 1 Kerangka Berpikir 
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 Merujuk pada kerangka berpikir diatas, penelitian ini dimaksudkan untuk 
mendalami upaya yang dilakukan oleh paguyuban serayu untuk mempertahankan 
keberadaannya. Sebagaimana kerangka berpikir Bourdieu, modalitas digerakkan 
dan dimaksimalkan oleh seorang aktor. Komponen modal yang dimiliki oleh 
seorang aktor merupakan potensi tersimpan yang jika dimanfaatkan secara efisien 
maka dapat digunakan untuk mencapai tujuan. Dalam bagan diatas, peneliti 
menekankan tentang adanya prakondisi situasi yang melatarbelakangi penelitian 
ini. Beberapa diantaranya adalah sejarah konflik dengan transportasi konvensional, 
tidak jelasnya hubungan kerja dengan perusahaan transportasi daring, adanya 
pembatasan akses ke beberapa fasilitas publik kota, dan keberadaan paguyuban 
lain. Dalam desain penelitian ini, peneliti menitikberatkan hubungan antara aktor 
dan struktur yang terbentuk. Teori tentang modalitas, dalam kerangka berpikir 
Bourdieu menekankan tentang upaya aktor dalam membentuk dan mempengaruhi 
struktur. Penelitian ini bermaksud untuk menunjukkan upaya aktor dalam 
memanfaatkan setiap komponen modal untuk menciptakan struktur paguyuban 
serayu sebagai bagian dari strategi untuk mempertahankan keberadaannya ditengah 
tekanan struktur lain (dalam bagan ditunjukkan dalam latar belakang situasi).  
Masing-masing modal memiliki karakterisitik tersendiri, dan disaat yang 
bersamaan juga turut mempengaruhi satu sama lain. Modal kultural lebih menyoal 
tentang latar belakang budaya dan proses simbolik, dimana kondisi ini juga 
menentukan kapasitas seorang aktor dalam menciptakan struktur. Budaya ini 
melekat dan tidak serta merta dapat dipertukarkan, namun menjadi bagian integral 
dari kepribadian aktor (ketua paguyuban). Sedangkan modal sosial lebih 
menekankan pada relasi intersubjektif yang terbentuk di dalam jejaring. Modal 
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sosial tidak terbentuk dengan sendirinya, namun berlangsung dalam komunikasi 
yang kontinu untuk dapat saling mengakui kapasitas satu sama lain (self 
recognition). Di sisi lain, modal ekonomi lebih berbentuk konkret dan menjadi 
muara dari maksimalisasi kapital. Ketiga modal tersebut saling berkelindan satu 
sama lain membentuk suatu struktur memapan yang disebut sebagai paguyuban 
serayu. Lahirnya paguyuban semacam ini menjadi sebuah sistem alternatif di 
kalangan pengemudi transportasi daring sebagai bagian dari upaya untuk 
















3.1 Metode dan Pendekatan Penelitian 
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Penelitian ini menggunakan metode kualitatif dengan pendekatan kualitatif 
deskriptif. Temuan dalam model penelitian ini tidak diperoleh melalui prosedur 
statistik atau bentuk hitungan kalkulatif sebagaimana metode kuantitatif. Menurut 
Finlay (2006), Penelitian kualitatif dilakukan dalam setting tertentu yang ada dalam 
kehidupan alamiah dengan maksud investigasi dan memahami fenomena. Riset 
kualitatif umumnya berbasis pada konsep “going exploring” yang melibatkan in-
depth and case-oriented study atas sejumlah kasus atau kasus tunggal. Melanjutkan 
Finlay, tujuan utama penelitian kualitatif adalah membuat fakta mudah dipahami 
(understandable) dan jika memungkinkan (sesuai modelnya) dapat menghasilkan 
sebuah hipotesis baru.  
Pendekatan yang digunakan dalam penelitian ini adalah kualitatif deskriptif. 
Noor (2011) menyebut penelitian deskiptif sebagai upaya untuk menjelaskan gejala 
aktual sebagaimana adanya. Melalui penggunaan pendekatan ini, diharapkan hasil 
penelitian dapat memberikan gambaran utuh dari masalah yang sedang diteliti. Di 
sisi lain, pendekatan kualitatif deskriptif juga selaras dengan perspektif teoritis yang 
diajukan peneliti.  
3.2 Fokus dan batasan penelitian 
 Menurut Sugiyono (2012), fokus penelitian kualitatif bersifat holisitk 
(menyeluruh, tidak dapat dipisah-pisahkan) sehingga penelitian kualitatif 
menetapkan penelitiannya berdasarkan keseluruhan situasi sosial yang diteliti, 
meliputi aspek tempat (place), pelaku (actor), dan aktivitas (activity) yang 
berinteraksi secara sinergis. Penentuan fokus penelitian bertujuan untuk 
mengarahkan peneliti dalam satu topik permasalahan yang sedang diteliti dan 
sekaligus batasan dalam penelitian. Peneliti membatasi subjek penelitian 
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paguyuban transportasi online yaitu Serayu, untuk mengetahui strategi yang 
dilakukan paguyuban untuk mempertahankan keberadaannya di kota Malang. 
Dalam upaya itu, peneliti membatasi perspektif pada pemaksimalan modalitas 
paguyuban. Konsekuensi dari penetapan fokus pada perspektif semacam ini akan 
membatasi penelitian pada hubungan antara aktor dan struktur yang membentuk 
paguyuban dan upayanya dalam mengakses sumber daya.  
3.3 Lokasi 
Penelitian ini dilakukan di kota Malang, Jawa Timur dengan beberapa 
pertimbangan seperti kemudahan akses lokasi, dan kesediaan informan. Lebih 
spesifik, subjek penelitian menyasar transportasi daring yaitu Paguyuban Serayu. 
Para anggota paguyuban sering berkumpul di Jalan Serayu dekat Kecamatan 
Blimbing, Kota Malang, dekat dengan Hotel Serayu. Nama jalan ini sekaligus juga 
menjadi salah satu alasan penentuan nama penentuan nama paguyuban menjadi 
serayu. 
3.4 Sumber Data Penelitian 
 Sumber data penelitian terbagi menjadi dua yaitu sumber primer dan 
sekunder. Menurut Sugiyono (2012), data primer merupakan data utama yang 
diperoleh secara langsung dari subjek penelitian. atau disebut juga data asli. Dalam 
penelitian ini, data primer didapatkan melalui wawancara dan observasi. 
Wawancara dimaksudkan untuk mendapatkan keterangan langsung dari informan 
terkait fokus penelitian. Sedangkan observasi lebih diarahkan pada pengamatan 
kegiatan ataupun lokasi tertentu yang berkaitan dengan subjek penelitian.  
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Selain memanfaatkan data primer, peneliti juga mengumpulkan data lain 
yang bersifat mendukung data utama atau disebut juga data sekunder. Sugiyono 
(2012) mengkategorikannya sebagai data tersedia. Penelitian ini memanfaatkan 
dokumen-dokumen tertentu yang berkaitan dengan fokus penelitian seperti 
dokumentasi kegiatan. Dokumen-dokumen semacam ini dimaksudkan untuk 
memperkuat temuan-temuan dari proses wawancara dan observasi di lapangan. 
Peneliti juga memanfaatkan sumber-sumber pendukung lain baik melalui buku, 
jurnal ataupun laporan untuk memperkuat analisis penelitian. Namun demikian, 
peneliti mendapatkan kesulitan untuk mendapatkan beberapa dokumen penting 
lainnya seperti daftar anggota, dan catatan keuangan paguyuban karena tertutupnya 
akses informasi dari informan. 
3.5 Teknik Pemilihan Informan 
 Teknik pemilihan infoman dalam penelitian ini menggunakan purposive. 
Purposive merupakan teknik penentuan informan secara terbatas, melalui 
kategorisasi tertentu (Sugiyono, 2012). Purposive memungkinkan peneliti untuk 
mencari informan yang paling relevan dengan rumusan masalah penelitian. Teknik 
ini dipilih berdasarkan pertimbangan efektifitas dari fokus penelitian. Lebih lanjut, 
terdapat beberapa kategori informan yang ditetapkan oleh peneliti diantaranya (1) 
mengetahui dan memahami terkait paguyuban serayu, (2) terlibat secara langsung 
dengan aktifitas paguyuban serayu, dan (3) Bersedia diwawancarai (4) orang-orang 
yang menjadi pengurus dan anggota paguyuban serayu. Berdasarkan kriteria 
tersebut, peneliti menetapkan 3 informan utama diantaranya (1) Pak RT sebagai 
ketua paguyuban (2) Fery sebagai anggota, (3) Pak Paulus sebagai bendahara 
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paguyuban dan satu orang informan tambahan yaitu (4) Abdu (nama samaran) 
seorang tukang parkir di stasiun kota.  
3.6 Teknik Pengumpulan Data 
Terdapat tiga teknik pengumpulan data dalam penelitian ini diantaranya (1) 
wawancara, (2) observasi, dan (3) dokumentasi. Ketiga teknik tersebut akan saling 
melengkapi satu sama lain untuk memperkuat hasil penelitian sekaligus menguji 
keakuratan data di lapangan. 
1. Wawancara 
Teknik wawancara digunakan untuk mendalami fenomena 
penelitian yang berkaitan dengan fokus masalah. Dalam penelitian ini, 
wawancara dilakukan terhadap informan yang memenuhi prasyarat yang 
ditentukan. Teknik wawancara akan lebih banyak menggali informasi dari 
aktor utama (ketua paguyuban serayu). Hal ini berkaitan dengan perspektif 
penelitian yang digunakan oleh peneliti yaitu modalitas Piere Bourdieu yang 
menekankan pada upaya aktor dalam memaksimalkan sumber daya yang 
ada. Lebih jauh, peneliti juga menetapkan panduan wawancara untuk 
menjaga fokus penelitian tetap terjaga. Namun demikian, panduan tersebut 
tidak sepenuhnya kaku, namun dapat berkembang seiring penelitian 
berlangsung. 
2. Observasi 
Obervasi atau pengamatan merupakan aktivitas pencatatan 
fenomena secara sistematis (Idrus, 2009). Dalam penelitian ini, observasi 
yang dilakukan adalah observasi tidak langsung, dimana peneliti tidak 
terlibat aktif dalam proses pengamatan. Pengumpulan data melalui proses 
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observasi dilakukan dengan menjadi penumpang transportasi daring, 
mengunjungi beberapa tempat publik yang dilabeli zona merah (non jalur 
transportasi online) seperti stasiun, malang town square dan terminal 
arjosari. Observasi tersebut menyasar aktivitas di tempat-tempat parkir 
dimana para taksi daring dari paguyuban serayu mengambil penumpang. 
Observasi ini akan membantu peneliti untuk mengamati kegiatan anggota 
paguyuban serayu ketika mengambil penumpang. Informasi yang 
didaptkan selama pengamatan kemudian dicatat, untuk membantu peneliti 
mengumpulkan data.  
3. Dokumentasi 
Dokumen merupakan catatan peristiwa yang sudah berlalu. 
Dokumen ini bisa berbentuk tulisan, catatan, kebijakan, dan peraturan 
(Sugiyono, 2012). Penelitian ini memanfaatkan dokumen sebagai data 
pendukung, mengingat paguyuban serayu tidak memiliki divisi kearsipan 
tertentu mengenai kegiatan paguyuban. Dokumen-dokumen yang dijadikan 
data dalam penelitian ini lebih bersifat catatan administratif seperti kartu 
anggota, stiker yang di tempel di mobil, hingga catatan keuangan dan 
keanggotaan tertentu. 
3.7 Teknik keabsahan data 
 Demi menjaga kekuratan informasi, maka diperlukan teknik kebsahan data. 
Moloeng (2004) menyebut, teknik triangulasi data digunakan sebagai pembanding 
untuk menguji validitas data. Perbandingan ini dilakukan dengan membandingkan 
satu data dengan data lainnya untuk menemukan kecocokan. Terdapat beberapa 
cara dalam menguji validitas data, namun dalam penelitian ini, peneliti 
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menggunakan triangulasi sumber sebagai penguji. Teknik ini dipilih karena 
kelebihannya dalam membandingkan beberapa sumber berbeda. Model ini 
dianggap lebih efektif mengingat penelitian menggunakan beberapa sumber 
berbeda. 
3.8 Teknik analisis data 
 Data yang telah dikumpulkan selama penelitian perlu diolah melalui suatu 
teknik analisis data. Moloeng (2004) menyebut proses ini sebagai suatu cara untuk 
menemukan pola, memilah, dan mengelompokkan data berdasarkan kebutuhan 
penelitian. Teknik analisis yang digunakan dalam penelitian ini menggunakan 
Miles dan Huberman. Menurut Miles dan Huberman dalam Sugiyono (2012), 
terdapat tiga tahapan dalam analisis data kualitatif diantaranya: 
1. Kondensasi data 
Proses kondensasi data merupakan sebuah kegiatan memilah, dan 
mengelompokkan data yang telah terkumpul selama penelitian. Data 
tersebut dipilah berdasarkan fokus penelitian yang telah ditentukan 
peneliti dalam menjawab rumusan masalah. Pemilihan dan 
pengelompokan dimaksudkan untuk menjaga agar data tetap relevan 
selama penelitian berlangsung. Hal ini memungkinkan peneliti untuk 
mengabaikan data-data yang dianggap kurang berguna untuk di analisis. 
Semua data yang terkumpul baik dari wawancara, observasi ataupun 
dokumentasi, dikerucutkan menjadi data-data relevan dan saling 
berhubungan satu sama lain. Disamping itu, catatan-catatan reflektif 
selama penelitian juga direduksi sedemikian rupa untuk mendapatkan 
gambaran fenomena secara lebih menyeluruh. Dalam penelitian ini, 
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tahapan kondensasi dilakukan dengan pemilihan informasi-informasi 
penting dari proses wawancara. Peneliti membuat transkrip wawancara 
secara verbatim dan mendengarkan rekaman wawancara secara berulang. 
Data-data tersebut kemudian dipilih dan dikategorikan berdasarkan 
rancangan rumusan masalah penelitian serta relevansinya dengan konsep 
modalitas Bourdieu yang digunakan peneliti. Tema-tema besar seperti 
konsep tentang modal budaya, modal ekonomi, dan modal sosial menjadi 
perhatian utama peneliti dalam proses pemilahan data ini. Hal ini 
dimaksudkan untuk menjaga relevansi rancangan penelitian tetap 
konsisten. Melalui mekanisme ini, sebaran data yang tidak beraturan 
mulai diatur sedemikian rupa dan mulai menunjukkan pola tertentu untuk 
menjawab rumusan masalah.  
2. Penyajian data 
Tahapan kedua dalam analisis data penelitian ini adalah penyajian 
data, dimana data ditampilkan baik dalam bentuk bagan, ataupun uraian 
tertentu. Tahapan ini bertujuan untuk menemukan pola hubungan diantara 
data-data yang telah direduksi sebelumnya. Hal ini akan membantu peneliti 
dalam memahami fenomena penelitian secara lebih mendalam. Penyajian 
data dalam penelitian ini menggunakan kategorisasi dan garis hubung 
(network) antar kategori. Keduanya akan membantu penelti untuk 
membangun relevansi data dengan rumusan masalah yang diajukan. Dalam 
penelitian ini, data-data yang telah dikondensasi sebelumnya 
dikelompokkan berdasarkan basis konsep penelitian. Peneliti membuat 
garis hubung antara satu temuan dengan temuan lainnya dalam kategorisasi 
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untuk mendapatkan pola hubungan satu sama lain temuan. Dalam proses 
ini, peneliti juga turut mempertimbangkan basis konsep modalitas Bourdieu 
melalui literatur untuk membedah temuan-temuan data. Proses ini 
dilakukan secara berulang untuk menemukan pola kerja dan peran masing-
masing aktor di dalam paguyuban, aturan-aturan yang melekat, garis 
komando organisasi, kegiatan paguyuban, hingga relasi-relasi yang 
terbangun dengan pihak-pihak yang berada di luar paguyuban. Dalam 
prosesnya dan sebagaimana juga penelitian yang terus berkembang, garis 
hubung antar kategori juga bertambah kompleks yang sekaligus juga 
menegaskan data-data yang telah terkumpul mulai di interpretasikan dan 
dianalisis sebagai kesimpulan sementara.  
3. Penarikan kesimpulan dan verifikasi 
Tahapan ketiga merupakan proses penarikan kesimpulan dan 
verifikasi data. Tahapan ini menjelaskan tentang adanya kesimpulan 
sementara dari penelitian dan mendapatkan kesimpulan final. Disebut 
sementara, karena ada kemungkinan untuk berubah seiring berjalannya 
penelitian. Proses penarikan kesimpulan dan verifikasi ini dilakukan secara 
bolak-balik dengan proses reduksi dan penyajian data. Proses ini dilakukan 
secara terus menerus sampai data benar-benar jenuh dan mendapatkan 
kesimpulan yang paling tepat. Tahapan ini menjadi proses untuk memeriksa 
kembali temuan-temuan data dalam dua proses sebelumnya. Selama proses 
penelitian ini, peneliti mempertimbangkan beberapa bias-bias perspektif 
terutama dari ketua paguyuban dan tetap menjaga validitas data melalui 
verifikasi anggota paguyuban yang lain. Peneliti juga memeriksa kembali 
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catatan lapangan hasil observasi selama penelitian untuk melihat konsistensi 
data dengan temuan-temuan sebelumnya dari proses wawancara. Di sisi 
lain, kesimpulan dalam penelitian ini ditentukan setelah proses penarikan 
data yang dilakukan selama beberapa minggu tidak lagi menghasilkan 
kebaruan data disamping juga kendala-kendala akses informasi yang juga 
dialami oleh peneliti sampai akhirnya keterangan-keterangan dari informan 
mempertegas posisi penelitian dan kesimpulan akhir penelitian.  
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BAB IV  
GAMBARAN UMUM 
4.1 Munculnya Paguyuban Transportasi Daring di Kota Malang 
 Adanya kemajuan teknologi yang semakin pesat, mendorong penyesuaian-
penyesuaian baru di dalam masyarakat utamanya dalam hal pekerjaan. Banyak dari 
pengemudi transportasi daring merupakan mereka yang sebelumnya bekerja 
sebagai penyedia jasa transportasi konvensional. Para pengemudi yang kemudian 
disebut mitra, tidak memiliki ikatan pekerjaan yang mengikat dengan perusahaan 
penyedia jasa daring. Mereka tidak menerima gaji bulanan, ataupun jam kerja tetap 
sebagaimana jenis pekerjaan pada umumnya, sehingga profesi semacam ini relatif 
baru di Indonesia. Namun hal ini tidak mengurangi daya tarik masyarakat terhadap 
model pekerjaan ini. Popularitas ojek online semakin meningkat sejak awal 
kemunculannya baik dari kalangan pengguna ataupun mitra. Melansir Kompas 
(2017), salah satu penyedia jasa transportasi online terbesar di Indonesia yaitu 
Gojek, melayani pelanggan aktif sebanyak 15 juta pengguna setiap minggunya 
dengan lebih dari 900.000 mitra. Angka ini tergolong fantastis jika 
mempertimbangkan rentang waktu awal kemunculan aplikasi yang mulai aktif 
beroperasi pada tahun 2015. Tawaran kemudahan, keamanan, dan fleksibilitas 
pengguna, menjadi keunggulan tersendiri jika dibandingkan dengan transportasi 
publik lainnya.  
Sebagaimana perkembangan transportasi daring di banyak kota di 
Indonesia, kota Malang juga turut mengalami perkembangan serupa. Sejak awal 
beroperasi di awal tahun 2016, aktivitas transportasi daring menjadi salah satu 
penggerak utama mobilitas masyarakat di sekitar kota. Layanan tidak hanya 
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terbatas antar jemput penumpang, namun berkembang menjadi jasa antar makanan 
dan barang hingga layanan bersih-bersih rumah. Tawaran tentang cara kerja yang 
lebih efisien tidak dapat dipungkiri melahirkan banyak peluang di masyarakat 
seperti efisiensi waktu, ataupun keuntungan ekonomis lainnya bagi para pedagang 
mitra. Dilansir Tempo (2019), Grab sebagai pesaing utama Gojek, mencatat jumlah 
transaksi layanan pesan antar makanan (gofood) mencapai 133% atau lebih dari dua 
kali lipat dari tahun sebelumnya. Dari jumlah transaksi tersebut, 96% mitra layanan 
adalah UMKM. Kondisi ini tentu saja berdampak pada pertumbuhan ekonomi bagi 
pengusaha kelas menengah. 
 Di sisi lain, para mitra layanan memiliki posisi yang lebih dilematis, 
mengingat mereka bukan karyawan perusahaan terikat dan hubungan kerja dapat 
berhenti seketika tanpa adanya kompensasi yang jelas. Situasi ini menjadikan 
mereka sebagai kelompok rentan dalam relasi kerja. Di sisi lain, jumlah mitra yang 
terus meningkat menyebabkan persaingan menjadi semakin ketat. Di saat yang 
bersamaan, mulailah bermunculan paguyuban-paguyuban yang berupaya menaungi 
para mitra. Di malang sendiri, peran paguyuban transportasi daring dapat dilihat 
ketika terjadinya konflik antara pengemudi angkot dan ojek online pada tahun 2017. 
Beberapa kalangan dari moda transportasi tradisional menuntut status yang jelas 
dari jasa transportasi daring secara hukum. Ribuan pengemudi angkot berkumpul 
di depan kantor walikota malang. Konflik ini kemudian di mediasi oleh pemerintah 
kota dan mempertemukan beberapa kalangan diantaranya adalah perwakilan dari 
paguyuban angkutan umum dan paguyuban transportasi daring. Hasil akhir dari 
pertemuan ini adalah disepakatinya beberapa zona yang melarang operasi 
transportasi daring utamanya yang menjadi jalur dari angkutan umum dan tempat-
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tempat publik seperti mall, terminal, bandara, dan stasiun. Pasca kesepakatan ini, 
intensitas konflik cenderung mereda dan pengemudi angkutan kota juga berjanji 
untuk meningkatkan kualitas layanan agar dapat bersaing dengan transportasi 
daring. Di sisi lain, perwakilan paguyuban transportasi online malang (TOM) juga 
bersepakat untuk mematuhi kesepakatan yang telah dibuat. 
 Adanya kesepakatan ini semakin mempersempit akses para mitra terhadap 
lokasi-lokasi strategis yang berada di pusat kota. Setelahnya, sekitar puluhan 
paguyuban transportasi daring berdiri di malang. Beberapa diantaranya ada yang 
mengkhususkan mitra roda dua, khusus mobil, hingga keduanya. Jumlah 
anggotanya pun bervariasi mulai dari puluhan hingga ratusan. Mereka 
mengorganisir diri secara mandiri dan berada di luar relasi peraturan perusahaan 
penyedia layanan. Situasi ini memungkinkan paguyuban untuk membuat peraturan 
sendiri yang mengikat para anggota, termasuk sistem iuran bulanan. Cara-cara baru 
juga dikembangkan untuk meningkatkan pendapatan, termasuk membangun relasi 
dengan beberapa tempat-tempat umum untuk memperoleh kemudahan akses seperti 
parkir, dan jaminan keamanan. 
4.2 Paguyuban Serayu 
 Seiring dengan populernya layanan transportasi daring di Malang, beberapa 
kalangan memanfaatkan kelemahan dalam sistem aplikasi untuk memaksimalkan 
keuntungan. Kecurangan ini umumnya dilakukan ketika perusahaan menawarkan 
beberapa promo potongan harga kepada para pengguna layanan. Namun 
belakangan kesempatan ini dimanfaatkan oleh para driver dengan cara melakukan 
oder fiktif atau dalam bahasa pengemudi adalah dor-doran. Artinya penumpang 
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terdaftar dengan akun berbeda-beda namun dengan orang yang sama. Dari sinilah 
para pengemudi daring mendapatkan keuntungan lebih. 
 Maraknya praktik ini kemudian melahirkan banyak perkumpulan-
perkumpulan baru untuk mengoganisir diri sebagaimana paguyuban serayu pertama 
kali muncul. Tanggal 29 november 2016 merupakan hari jadi dari komunitas ini 
atau tepat di tahun yang sama ketika layanan transportasi online masuk ke malang. 
Komunitas ini difungsikasikan sebagai cara untuk mengorganisir diri agar 
mendapatkan target tertentu untuk mendapatkan bonus dari perusahaan dengan cara 
tertentu. Nama serayu sendiri diambil berdasarkan dari nama jalan serayu yang 
berada di dekat Hotel Serayu tempat para pengemudi biasa berkumpul. Pada awal 
kemunculannya, hanya terdapat 29 orang anggota atas dasar persaudaraan. Salah 
satu pelopor dari komunitas ini adalah Andri Joko Susilo atau lebih akrab disapa 
Pak RT. 
 Satu tahun kemudian, atau lebih tepatnya 17 november 2017, komunitas ini 
berubah bentuk menjadi paguyuban. Hal ini disepakati ketika kopdar pertama 
diadakan dan mengubah tujuan awal komunitas yang mengakali kebijakan 
perusahaan transportasi daring menjadi bentuk layanan transportasi yang lebih 
profesional. Dalam kopdar pertama tersebut, juga turut diikuti oleh pimpinan induk 
koperasi kepolisian negara republik indonesia (INKOPPOL). Disaat yang sama, 
Andri Joko Susilo atau Pak RT dipilih sebagai ketua, dan menjabat hingga saat ini. 
Tanggal Kopdar tersebut, sekaligus dijadikan sebagai hari jadi paguyuban serayu 
secara resmi. Sekretariat resmi serayu beralamat di jalan Progo, Nomor 8, 
Bunulrejo, Kota Malang, Jawa Timur. Pada pengelolaannya, serayu menyusun 
bagan organisasi sebagai berikut. 










Sumber: Data diolah peneliti (2019) 
 
Bagan organisasi tersebut disusun berdasarkan keterangan ketua paguyuban 
(bukan dokumen resmi). Jika merujuk pada bagan tersebut, struktur paguyuban 
hanya terdiri dari beberapa jabatan fungsional seperti ketua, bendahara, sekretaris, 
dan hubungan masyarakat. Masing-masing jabatan tersebut terdiri dari satu orang 
tanpa anggota di dalamnya. Sejak awal berdirinya, pengurus paguyuban tidak 
pernah berganti. Mereka adalah orang-orang yang dituakan dan telah menjadi 
bagian dari serayu bahkan sejak masih berbentuk komunitas sebagaimana 
keterangan informan. 
 Masing-masing jabatan memiliki peranan masing-masing, dimana ketua 
paguyuban memiliki tanggung jawab paling besar. Beberapa diantaranya adalah 
mengorganisir paguyuban, mengangkat dan memberhentikan anggota, memiliki 
hak keputusan tertinggi, serta memimpin rapat pertemuan. Bendahara dan sekretaris 
bertugas dalam ranah administratif seperti mencatat iuran bulanan dan mendata 
keanggotaan. Sedangkan humas berfungsi sebagai koordinator lapangan diantara 
anggota, bersama ketua termasuk mengendalikan situasi jika terjadi masalah. 
 Disamping itu, merujuk keterangan ketua paguyuban, di dalam struktur 







langsung dengan ketua paguyuban. Ketua koperasi memiliki tanggung jawab untuk 
megorganisir jalannya koperasi dan keanggotaan anggota. Koperasi ini 
dikhususkan hanya untuk anggota serayu, sehingga anggota paguyuban atau 








    
Sumber: Informan penelitian (2019) 
Dalam mengorganisir diri, serayu menggunakan sistem iuran bulanan yang 
dikenakan terhadap para anggota untuk dapat beroperasi. Serayu juga menetapkan 
beberapa syarat untuk dapat menjadi anggota diantaranya (1) memiliki KIR, (2) 
bersikap jujur, dan tertib lalu lintas (3) tidak mudah tersinggung. Hingga saat ini, 
jumlah anggota yang terdaftar adalah 150 orang, yang terdiri dari pengemudi taksi 
online Grab dan Gojek. Serayu hanya menerima driver dari dua perusahaan tersebut 
mengingat keduanya adalah perusahaan dengan reputasi baik dan mendominasi 
pasar transportasi daring di indonesia. Dalam kesehariannya, serayu 
memberlakukan kartu tanda anggota untuk membedakannya dengan paguyuban 
lain. Di sisi lain, kartu identitas ini juga dapat ditemukan dalam bentuk stiker 
berwarna biru yang ditempel di mobil yang bertuliskan serayu kemudian diikuti 
Gambar 1 Logo Koperasi Serayu 
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tanda pagar dan nomor lambung seperti “Serayu #20”. Tanda pengenal ini 
bermanfaat sebagai identifikasi kendaraan anggota di tempat-tempat umum. Di 
kalangan transportasi daring di malang, serayu terkenal loyal dengan sesama 
anggota. Tidak heran mereka memiliki slogan “saudara satu darah” yang memiliki 
makna, jika satu anggota tersakiti, maka anggota lain turut sakit. Slogan ini ingin 
menekankan bahwa susah dan senang dijalani bersama.  
4.3 Gambaran Umum Informan 
 Dalam perkembangan penelitian ini, peneliti menemukan beberapa kendala  
teknis selama pengumpulan informasi terutama yang berkaitan dengan informan. 
Ketika memulai pendalaman data melalui wawancara terhadap beberapa anggota 
paguyuban, peneliti mengalami intimidasi secara tidak langsung dari ketua 
paguyuban yang meninginginkan informasi terkait serayu hanya boleh ditanyakan 
ke ketua paguyuban. Beberapa upaya peneliti untuk menggali informasi dari 
anggota lain berakhir gagal karena para anggota tidak ingin mendahului 
kewenangan ketua paguyuban. Inilah yang mengakibatkan terbatasnya informan 
dari internal paguyuban. Termasuk juga beberapa informasi penting lainnya seperti 
daftar anggota, dan aliran kas iuran paguyuban yang tidak diizinkan untuk diakses. 
Di samping itu, peneliti juga berupaya untuk menggali beberapa informasi 
tambahan ke parkiran mal malang town square namun juga berakhir gagal. Peneliti 
sempat diduga pihak intel dari kepolisian dan diusir serta mengalami ancaman fisik 
dari beberapa orang yang berjaga di sekitar parkiran, tepat setelah mengungkit 
informasi terkait akses transportasi daring di mal tersebut. Kondisi ini turut 
mempengaruhi kedalaman data penelitian, sehingga peneliti lebih banyak 
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mengakses data dari internal paguyuban. Berikut merupakan gambaran umum 
informan utama penelitian: 
1. Andri Joko Susilo (Pak RT) 
 Merupakan ketua dari paguyuban serayu, bertubuh kekar, aktif sebagai 
driver online dan merupakan mantan anggota (merujuk keterangan informan) 
dengan kisaran usian diatas 40 tahun 
2. Fery 
 Merupakan anggota dari paguyuban serayu dan aktif menjadi driver taksi 
daring dari perusahaan Grab. Pak Fery biasanya bekerja di kantor walikota ketika 
pagi hari dan menjadi pengemudi daring serayu ketika malam hari. 
3. Pak Paulus 
 Bendahara paguyuban serayu dan termasuk salah satu orang yang dituakan 
bersama pak RT.  
Selain tiga informan utama tersebut, terdapat satu orang informan tambahan yaitu: 
4. Abdu (nama samaran) 
 Pedagang di stasiun malang kota baru, dan merangkap sebagai petugas 
parkir.  Pak Abdu merupakan salah satu dari petugas parkir yang bertugas 
menggunakan sistem shift di stasiun dengan sistem pembayaran yang harus 
disepakati dengan koordinator yang lebih tinggi, seorang laki-laki bernama Pak 
Topik. 





5.1 Strategi Paguyuban Serayu 
5.1.1 Peran Aktor dan Struktur Paguyuban yang Terorganisir 
 Sejak awal kemunculan layanan transportasi daring di Kota Malang, disaat 
yang bersamaan pula muncul beberapa kelompok yang berupaya untuk 
mendapatkan keuntungan lebih dengan memanfaatkan celah di aplikasi dan 
melakukan pesanan fiktif yang dalam bahasa informan disebut dor-doran. Perilaku 
ini kemudian melahirkan beberapa kelompok salah satunya adalah serayu. Seorang 
informan menyebut: 
“sebelum jadi paguyuban itu, dulu komunitas...istilahnya dor-doran, 
kayak pesanan fiktif gitu loh mas, ngejar setoran biar dapat bonus” 
(wawancara Pak Fery, 2019) 
Para driver dari komunitas ini sering berkumpul di jalan serayu dengan satu 
tujuan utama yaitu meningkatkan pendapatan. Terbentuknya komunitas ini 
tergolong singkat mengingat yaitu sejak akhir tahun 2016 dimana layanan 
transportasi daring baru beroperasi di awal tahun yang sama. Tidak adanya ikatan 
kontrak kerja yang jelas antara pengemudi dan perusahaan mengakibatkan 
rentannya posisi pengemudi dalam beberapa situasi di luar kendali seperti jika 
kendaran hilang, kecelakaan ataupun asuransi jiwa yang tidak ditanggung 
perusahan. Setahun setelahnya tepatnya tahun 2017, keberadaan transportasi daring 
di kota malang mendapat penolakan dari para pengemudi angkutan kota. Mereka 
melakukan demo dan mogok besar-besaran di depan kantor walikota, dimana para 
pengemudi daring juga mendapat ancaman dan intimidasi di jalan sedang disisi lain, 
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pengemudi tidak mampu menuntut hak perlindungan dengan perusahaan karena 
tidak adanya kontrak kerja yang mengikat.  
Mediasi yang dilakukan antara perwakilan dari angkutan kota dan 
pengemudi online akhirnya menemukan kesepakatan untuk menetapkan batas-
batas operasi penjemputan penumpang layanan transportasi daring seperti mall, 
stasiun, terminal, hingga bandara. Kondisi ini mengakibatkan terbatasnya wilayah 
operasi yang juga turut mempengaruhi pendapatan pengemudi. Dalam upaya untuk 
mensiasati hal tersebut, seorang informan menyebut: 
“...kita hormati saudara tua, mereka (angkot) mereka pergi kita masuk. 
Tergantung koordinasi kita dengan penumpang...jadi kalau ada 
penumpang, ibu geser ibu, itu zona merah, kalau nanti kita kena 
angkot, nanti kita kena denda...saya parkir yang enak dulu, saya liat 
di sekitar situ ada gang, indomaret, alfamart, saya parkir, pasti saya 
bantu (penumpang)...” (wawancara Pak Paulus, 2019) 
Merujuk keterangan tersebut, driver memanfaatkan layanan komunikasi 
yang disediakan oleh pihak aplikator untuk berkompromi dengan penumpang 
terkait titik penjemputan. Hal ini dilakukan untuk menghindari potensi konflik yang 
mungkin muncul dengan pihak angkutan kota, dan cenderung dilakukan secara 
sembunyi-sembunyi. Sampai akhir tahun 2017, komunitas serayu berubah menjadi 
paguyuban tepatnya bulan november ketika pertemuan seluruh anggota diadakan. 
Pertemuan ini sekaligus mengubah tujuan utama yang awalnya sebatas komunitas 
dor-doran menjadi paguyuban yang lebih terorganisir. Menurut penuturan ketua 
paguyuban: 
“...Pak Muji Waluyo, pimpinan INKOPOL (Induk Koperasi 
Kepolisian) pusat meminta ya. Soalnya waktu itu situasi tambah parah 
(konflik dengan angkot), banyak yang dipegang (ditahan). Waduh, 
anarkis kan. Saya disuruh mbentuk paguyuban serayu...waktu itu saya 
mikir dua bulan antara iya atau nda. Akhirnya saya iyakan..” 
(wawancara Pak RT, 2019) 
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Terpilihnya ketua dan ditetapkannya tujuan baru dari berdirinya paguyuban, 
mengakibatkan banyak dari anggota komunitas yang memilih keluar, sampai 
akhirnya jumlah anggota yang bertahan menjadi 18 orang. Sejak saat itu serayu 
kemudian bergerak sebagai sebuah paguyuban dan mulai menerima keanggotaan 
baru, dan sampai saat ini jumlah anggota yang tercatat adalah 150 orang. Setiap 
anggota baru, dikenakan biaya masuk sebesar Rp. 125.000 dengan rincian Rp. 
25.000 sebagai biaya pembuatan stiker dan kartu tanda anggota, dan Rp. 100.000 
sebagai iuran awal. Stiker dan kartu tanda anggota tersebut menjadi identitas 
anggota. Stiker ditempelkan di bemper mobil bertuliskan serayu diikuti nomor 
anggota. Nomor tersebut berfungsi untuk mengidentifikasi identitas anggota ketika 
berkendara di jalan raya. Di samping itu, terkait latar belakang para anggota, 
informan menambahkan: 
“...jadi backgroundnya macam-macam, seperti pak haris ini beliau ini 
tukang kawin kan sapi (mantri sapi)...kalau saya kebetulan juga kalau 
pagi kerja di balai kota...ada lagi yang kepala sekolah, ada polisi, 
tentara, jadi anggotanya macem-macem...(wawancara Pak Fery, 2019)  
Merujuk informasi tersebut, banyak dari kalangan pengemudi merujuk pada 
kalangan tertentu. kondisi ini berkaitan pula dengan kepemilikan kendaraan yang 
mengharuskan modal cukup besar yaitu mobil sebagai kendaraan transportasi. 
Dalam mengatur internal paguyuban, terdapat beberapa aturan yang harus dipatuhi 
oleh setiap anggota seperti taat berlalu lintas, membayar uang iuran tepat waktu, 
hingga pemberian stiker dan nomor lambung di kendaraan anggota. Disamping itu, 
paguyuban juga berupaya untuk melakukan penyesuaian terhadap aturan-aturan 
baru yang ditetapkan oleh Kementerian Perhubungan terkait legalitas seperti uji 
KIR, izin Angkutan Sewa Khusus, hinggga kartu elektronik standar pelayanan. 
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Dalam memenuhi prasyarat tersebut, paguyuban membentuk usaha berbadan 
hukum yaitu koperasi paguyuban serayu. Kepengurusan koperasi ini tidak berada 
diluar paguyuban secara utuh, namun tetap berada dalam pengawasan Pak RT 
sebagai pimpinan tertinggi dalam pengambilan keputusan. Kebijakan ini juga 
merupakan dorongan dari pihak aplikator sebagaimana keterangan informan: 
“...kita jadi salah satu paguyuban yang di-support sama pihak online. 
Istilahnya apa ya, didorong, ayok-ayok nang bikin, karena paguyuban 
lain cuman main...” (wawancara Pak Paulus, 2019) 
Pembentukan koperasi yang berbadan hukum membantu aktivitas 
paguyuban yang berkaitan dengan prasyarat legal yang harus dipenuhi oleh 
pengemudi transportasi daring. Keterangan informan lain juga menyebutkan 
tentang pentingnya aspek legalitas operasional kendaraan daring sebagai berikut: 
“...karena persyaratan pertama taksi online itu harus punya ASK 
(angkutan sewa khusus)...setelah ngurus ASK, baru KESP (kartu 
elektronik standar pelayanan)...kalau ngga ada itu, sama pihak 
aplikator akunnya dibekukan” (wawancara Pak Fery, 2019) 
Peraturan ini tergolong baru, dan diatur dalam Peraturan Menteri Nomor 
118 tahun 2018. Namun persyaratan yang harus dipenuhi agar mendapatkan ASK 
dan KELP haruslah diajukan oleh badan usaha tertentu. Inilah yang kemudian 
mendorong paguyuban untuk mendirikan koperasi mandiri yang berbadan hukum 
tetap. Sistem Koperasi ini tetap dinaungi oleh paguyuban dan memiliki 
kepengurusan sendiri. Penyedia jasa perusahaan daring turut mendorong 
dibentuknya badan usaha ini dimana pihak Grab dan Gojek dapat membekukan 
akun mitra jika tidak terdaftar secara resmi di Dinas Perhubungan. Dipenuhinya 
standarisasi ini memudahkan paguyuban untuk membangun relasi-relasi baru 
dengan institusi formal ataupun pihak penyedia transportasi daring. 
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Di sisi lain, untuk mengidentifikasi anggota paguyuban, setiap anggota 
diberikan stiker serayu dengan nomor lambung tertentu pada setiap mobil anggota. 
Stiker ini berfungsi sebagai tanda pengenal untuk membedakannya dengan 
paguyuban lain. Setiap stiker bertuliskan serayu kemudian diikuti oleh nomor 
tertentu yang diambil dari nomor anggota. Stiker berperan sebagai sebuah simbol 
yang kemudian diasosiasikan dengan serayu. Stiker ini kemudian menjadi identitas 
di jalanan dan dikenali oleh sesama anggota, petugas parkir, hingga para driver lain 








Sumber: Dokumentasi Peneliti (2019) 
Menurut penuturan informan, selain sebagai cara untuk mengidentifikasi 
anggota, stiker serayu memungkinkan seseorang untuk mengakses fasilitas yang 
telah disediakan oleh paguyuban. Selain stiker, paguyuban ini juga memiliki baju 
khusus yang menandakan bahwa mereka adalah anggota serayu. Infoman 
menyebut: 
“kalo punya seragam sendiri itu kan kebanggan, penumpang kan juga 
gitu...kita buat hem (jenis baju)...kalau hari sabtu, wajib pake pake 
hem serayu. buat branding, jadi kalau ada penumpang langsung oh, 
dari serayu ya mas. Rapi, penampilan kan rapi semua kita.” 
(Wawancara Pak RT, 2019) 
Gambar 2 Stiker di Mobil Anggota Serayu 
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Namun demikian, upaya serayu dalam memperkuat identitasnya juga sering 
dimanfaatkan oleh beberapa oknum diluar atau mantan anggota paguyuban dengan 
memalsukan stiker anggota, sehingga mengelebui para petugas parkir dan 
mendapatkan akses yang sama seperti anggota lainnya. Upaya mengatasi hal 
tersebut dilakukan dengan beberapa kali mengganti logo stiker dan koordinasi 
dengan petugas lapangan penjaga parkir. Diantara sesama anggota, stiker tersebut 
difungsikan dalam keadaan darurat sebagaimana informan menyebutkan: 
“...kita punya grup WA(whatsapp) untuk memantau 24 jam temen-
temen. Jadi ‘pak saya liat lambung 50 berenti di depannya Savana...ini 
saya lagi bawa penumpang pak tolong ditanyai’ langsung di cek 
lambung 50 siapa, oh pak ini. Opo o neng kene? (ada apa disini?), oh 
aki ku rusak. Oh aki rusak. Datenglah temen-temen yang deket yang 
punya aki...langsung bantu, disitu eksisnya kita mas.” (wawancara 
Pak Fery, 2019) 
Solidaritas ini berusaha diselaraskan dengan motto paguyuban yaitu ‘serayu 
satu darah’ yang dimaknai sebagai solidaritas bersama antar anggota. Bentuk-
bentuk solidaritas ini juga ditunjukkan melalui bantuan iuran jika ada anggota yang 
kecelakaan dan mobilnya rusak, atau anggota yang sedang bermasalah dengan 
angkutan kota. Inilah yang membuat serayu terkenal karena solidaritasnya antar 
sesama anggota. Relasi sosial semacam ini sangat penting dalam kelompok yang 
tidak memiliki aspek mengikat secara legal layaknya kontrak anggota formal. 
Namun berperan besar dalam menjaga jejaring keanggotaan tetap terjaga 
5.1.2 Jejaring Paguyuban dengan Petugas Parkir, dan Angkutan Kota 
Merujuk penuturan pak RT, pemenuhan prasyarat legal sebagaimana 
ditetapkan pemerintah juga turut berpengaruh terhadap relasi dengan organisasi 
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angkutan kota. Pasca konflik yang terjadi dengan angkutan konvensional, ketua 
paguyuban mengambil inisiatif baru untuk menemui perwakilan angkutan kota.  
“kita dekati pihak angkot sebagai dulur tuwek (saudara tua). Kita 
datangi malem-malem ke kantornya sana...kita datangi tiap-tiap 
jalur...kita kulon nuwon. Kita ngomong bahwa kita sudah KIR...dari 
situ kita mulai dilihat...” (wawancara Pak RT, 2019) 
Aktivitas keuangan paguyuban didukung melalui sistem iuran bulanan 
sebesar Rp. 100.000 per bulan dari setiap anggota. Anggaran tersebut dialokasikan 
untuk membayar iuran parkir di beberapa zona merah seperti stasiun, terminal, 
hingga mal malang town square. Uang tersebut dibayarkan pada orang-orang 
tertentu yang bertanggung jawab terhadap lahan parkir di masing-masing tempat 
sebagai uang parkir dan dibayarkan setiap bulan. Di stasiun misalnya, paguyuban 
serayu membayar sebesar 1 juta rupiah setiap bulan untuk kebutuhan parkir di 
stasiun. Keterangan seorang informan menyebutkan: 
“...oh kalau serayu nggak (bayar parkir) kayak serayu itu kan ga tau, 
bayarnya bulanan, sama bos nya dibayar bulanan...saya dipesenin pak 
topik, serayu, ngga bayar...” (Wawancara Pak Abdu, 2019) 
Keterangan petugas parkir tersebut, menunjukkan jika iuran tidak 
dibayarkan kepada petugas parkir di lapangan, namun pada oknum tertentu yang 
menguasai lahan parkir. Pak Topik yang dirujuk informan merupakan anak dari 
salah satu anggota DPRD kota malang dan rutin menarik iuran parkir di stasiun kota 
baru. Jumlah iuran tersebut bisa jadi berbeda dengan beberapa lokasi lain seperti 
mal malang town square, ataupun terminal. Terkait hal itu, informan 
menambahkan.  
“..tiap bulan (bayar iuran)...dibayar buat parkir, misalnya kita bayar 
1000 (1 juta) di matos (malang town square), buat satu bulan...kalau 
misalnya sehari satu driver bisa keluar masuk matos sampe enam kali 
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bisa untung di kita...pokoknya mau dipake atau nggak (fasilitas) 
jumlahnya (bayar) tetap segitu.” (wawancara Pak Paulus, 2019) 
Tidak ada anggaran pasti yang ditetapkan dalam kegiatan paguyuban 
kecuali biaya parkir tersebut yang dikeluarkan setiap bulan. Serayu menjadi satu-
satunya paguyuban yang memiliki akses gratis terhadap tempat-tempat tersebut. 
Mekanisme perjanjian iuran bulanan tersebut lebih menguntungkan paguyuban 
karena dengan biaya yang telah dianggarkan, seluruh anggota yang berjumlah total 
150 orang, diperbolehkan memarkirkan kendaraannya secara gratis. Kebijkaan ini 
tentu lebih menguntungkan serayu jika mempertimbangkan antara jumlah anggota 
dan selisih biaya yang harus dikeluarkan.  
Selain biaya parkir yang gratis di tempat-tempat dengan zona larangan, 
serayu juga mendapat jaminan keamanan dari konflik dengan angkutan kota. 
Ditambahkan Pak RT: 
“...dulu teman-teman ini was-was kalo kerja, aduh nanti kalo lewat 
stasiun gimana ya, kalo ketemu angkot gimana ya. Nah, setelah masuk 
serayu, pertama itu aman, sehingga membuat temen-temen kalo kerja 
itu jadi nyaman. (wawancara Pak RT, 2019) 
Keamanan para anggota serayu di jalan raya bukan hanya dipastikan oleh 
sesama anggota paguyuban dan tukang parkir, namun juga dari angkutan kota. 
Merujuk keterangan informan terkait hal ini disebutkan sebagai berikut: 
“...contohnya di gadang, kita pernah kena angkot. Orang angkot pun 
sampe sungkan dengan kita...sekarang kalo misalnya ada anggota 
yang melanggar, kita mau digembosi, mereka koordinasi dulu dengan 
pak RT.” (wawancara Pak Fery, 2019) 
Ketua paguyuban memiliki peran penting dalam menangani situasi yang 
berkembang di lapangan. Dia tidak hanya bertugas untuk memastikan keamanan 
anggota, namun juga berkoordinasi langsung dengan pihak angkutan kota. Tugas 
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ini juga dilakukan secara bersama dengan seorang Humas paguyuban bernama 
Pakde Kamto. Keterangan tersebut juga diperkuat dari keterangan Pak Paulus. 
“...tapi karena kita berhubungan baik, kita kenal, kita punya 
kesepakatan...makanya kalo anggota yang sudah keluar kita informasi 
lambung ini, ini, sekian sudah keluar.” (wawancara Pak Paulus, 2019) 
Koordinasi ini terkait relasi dengan petugas parkir dan angkutan kota yang 
dilandaskan pada kesepakatan tertentu. Hal ini juga berkaitan koordinasi dengan 
para anggota yang telah dikeluarkan dari paguyuban ataupun stiker palsu yang 
dimanfaatkan oleh oknum tertentu. Potensi konflik terus berusaha diredam dengan 
kontrol langsung oleh Pak RT tentang segala yang berkaitan dengan angkutan kota 
dan anggota paguyuban. Disamping itu, serayu juga membangun relasi dengan 
paguyuban taksi di bandara Abdurrahman Saleh, dan menjadi satu-satunya 
paguyuban yang memiliki akses ke bandara. Kesepakatan ini dibangun diluar 
ketentuan aplikasi, artinya penumpang tidak dipesan melalui aplikasi daring, namun 
menunggu koordinasi dari pihak taksi bandara, dimana tarif kemudian disesuaikan 
dan dipotong 30 ribu untuk peguyuban taksi bandara. Alur informasi ini dilakukan 
satu arah dari Pak RT kepada anggota. Koordinator kebutuhan transportasi 
penjemputan ke bandara dipegang langsung oleh Pak RT, dan pesanan hanya dapat 
dilakukan jika ada kebutuhan mendesak seperti macet, atau taksi bandara tidak 
cukup tersedia.  
5.1.3 Jejaring Paguyuban dan Penyedia Jasa Aplikasi 
Jejaring serayu juga dibangun dengan pihak yang mengakomodasi aplikasi 
daring yaitu aplikator. Relasi tersebut dibangun melalui pertemuan-pertemuan rutin 
yang dalam istilah informan disebut kopdar. Pertemuan ini juga turut menjadi 
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sarana dalam memfasilitasi fitur-fitur baru yang ditawarkan hingga kebutuhan para 
mitra layanan daring. Terbentuknya relasi ini tergolong penting untuk 
keberlangsungan paguyuban mengingat tidak adanya kontrak dan jam kerja tetap 
yang diberlakukan terhadap para pengemudi. Keterangan informan: 
“jadi kalau kopdar itu paling ya membahas kayak info-info dari 
online, yang berkaitan dengan akun, driver...kemudian ada sesi tanya 
jawab...keluh kesah apa sih yang ingin disampaikan...karena kalau 
tiap kali kita Kopdar selalu ada dengan pihak aplikatornya juga. Gak 
semua paguyuban yang mau Kopdar aplikator mau datang...sampe 
dua duanya minta (grab dan gojek), ‘ayo nih serayu kapan mau 
kopdar’ (wawancara Pak Fery, 2019) 
Pertemuan semacam ini berlangsung dalam suasana non-formal dan 
biasanya diadakan di cafe dengan tempat parkiran yang luas megingat driver serayu 
menggunakan mobil. Sesi pertemuan ini menjadi sarana relasi antara perusahaan 
dan mitra layanan. Relasi yang terjalin semacam ini mendorong kepercayaan para 
mitra daring terhadap pihak aplikator ataupun sebaliknya tentang hubungan kerja 
diantara keduanya. Komunikasi semacam dimanfaatkan masing-masing pihak 
untuk bertukar informasi. Aplikator umumnya memanfaatkan kesempatan ini untuk 
mempromosikan fitur-fitur ataupun layanan baru di aplikasi. Sedangkan bagi mitra, 
ini menjadi sarana penting untuk meningkatkan posisi tawar dengan aplikator.  
Disamping beberapa fitur aplikasi tersebut, kopdar juga menjadi sarana 
untuk mensosialisasikan terkait peraturan dari pemerintah seperti Peraturan Menteri 
Perhubungan Nomor 108 tahun 2017 yang mengatur tentang angkutan khusus. 
Keterangan informan menyebut: 
“...kita mau ngikuti aturan yang ada, baik itu aturan yang ada di 
aplikasi maupun aturan yang ada di pemerintahan. Dari peraturan itu, 
syarat pertama itu harus KIR, kita KIR semua. yang ndak kita 
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kikis...itu serayu dulu satu-satunya yang semua anggotanya KIR 
bahkan sebelum jadi paguyuban...” (wawancara Pak RT, 2019) 
Adanya standarisasi yang ditetapkan oleh pemerintah merupakan aspek 
legal yang harus dipenuhi oleh layanan transportasi daring. Sama halnya dengan 
transportasi umum biasanya yang digunakan sebagai pelayan publik. Kebijakan ini 
dimaksudkan untuk memberi rasa keadilan bagi para pengemudi transportasi 
konvensional termasuk mempertegas posisi mereka dalam transportasi publik yang 
selama ini diprotes oleh supir angkutan kota. Prinsip legal formal semacam ini 
menjadi upaya institusionalisasi diver daring untuk dapat mengorganisir diri. 
Aktivitas serayu tidak hanya terbatas dalam layanan transportasi daring, 
namun juga dalam bidang sosial untuk meningkatkan solidaritas anggota. Para 
anggota terkadang mengadakan pembagian takjil gratis ketika bulan ramadhan 
kepada masyarakat luas berdasarkan sumbangan dari para anggota. Kegiatan ini 
juga pernah didukung oleh pihak Gojek dengan turut menyumbang sebanyak lebih 
dari 200 nasi kotak. Kegiatan ini kemudian ditiru oleh beberapa paguyuban lain di 
kota malang. 
5.2 Strategi Paguyuban Serayu dalam Perspektif Bourdieu 
 Dalam upaya untuk meningkatkan posisi tawar paguyuban di kalangan 
layanan transportasi, serayu memaksimalkan modal-modal tertentu sebagai strategi 
bertahan. Modal-modal tersebut terbagi menjadi tiga yaitu modal budaya, modal 
sosial dan modal ekonomi. Masing-masing modal tidak berdiri sendiri, namun 
berkelindan satu sama lain dan menentukan efektifitas akses terhadap sumber daya. 
 Dalam masa-masa awal masuknya transportasi daring di malang pada awal 
2016, banyak diantara pengemudi mitra merupakan mantan penjual jasa 
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transportasi konvensional baik ojek konvensional maupun taksi. Eksistensi awal 
lahirnya paguyuban serayu sebagaimana disebutkan dalam bab sebelumnya tidak 
dapat dilepaskan dari peran aktor yang mendorong lahirnya paguyuban ini. 
Sebagaimana Bourdieu menekankan tentang keterhubungan antara aktor dan 
struktur, serayu lahir karena adanya peran Pak RT sebagai aktor utama yang 
membangun struktur paguyuban ini.  
 Jika merujuk penuturan beliau, lahirnya serayu sebagai sebuah Paguyuban 
juga di dorong dari adanya situasi konflik antara angkutan konvensional dan 
angkutan online. Upaya ini kemudian berkembang menjadi lebih terstruktur dimana 
paguyuban mulai menerima anggota dan menetapkan beberapa syarat tertentu. 
Nilai yang dibangun dalam paguyuban ini berbeda ketika masih berbentuk 
komunitas yang cenderung bermaksud curang dengan mengelabui pihak aplikator. 
Terdapat beberapa prasyarat yang harus dipenuhi oleh setiap anggota yang baru 
bergabung, diantaranya adalah mematuhi aturan lalu lintas, menghormati 
penumpang, dan tidak gampang tersinggung. Prasyarat yang disebut terakhir 
termasuk dalam standar operasional paguyuban terutama ketika bersinggungan 
dengan paguyuban atau transportasi lain.  
Menyoal modal kultural yang dimiliki oleh paguyuban, Bourdieu menyebut 
seorang aktor tidak dapat dipisahkan dari nilai yang melekat (embodied) pada 
dirinya yang turut membentuk pikiran dan struktur sosial. Selaras dengan hal 
tersebut, menurut keterangan informan, latar belakang Pak RT adalah seorang 
pensiunan anggota (tidak disebutkan secara spesifik apakah anggota polisi atau 
tentara) dan memungkinkannya untuk memiliki relasi dengan ketua INKOPOL 
pusat yang notabenenya merupakan koperasi dari kepolisian. Konsekuensi lanjutan 
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dari adanya kelas sosial semacam ini dapat dilihat dari daftar anggota yang menjadi 
bagian dari paguyuban serayu dan berada pada kelas sosial yang relatif sama seperti 
polisi, kepala sekolah, pegawai balaikota, hingga mantri hewan. Kebijakan 
paguyuban yang hanya menerima anggota taksi daring mengindikasikan jika serayu 
hanya dapat diakses oleh kelas sosial tertentu. Kondisi ini kemudian selaras dengan 
uang iuran keanggotaan yang relatif tinggi yaitu 100 ribu rupiah per bulan, jika 
dibanding paguyuban lain yang hanya berkisar 25 hingga 50 ribu.  
Selain nilai yang melekat pada aktor, modal budaya juga bekerja dalam 
bentuk objectified, dimana suatu nilai melekat dan dilekatkan pada suatu benda 
hingga kemudian memiliki nilai tertentu. Bentuk ini dapat dilihat pada sistem stiker 
yang digunakan oleh paguyuban. Adanya kesepahaman tentang nilai bersama dari 
sebuah simbol stiker menunjukkan adanya kesepakatan kultural tertentu. Hanya 
dengan menunjukkan stiker serayu, seseorang dapat mengakses parkiran zona 
terlarang di kota malang secara gratis. Simbol ini hanya berlaku pada zona-zona 
tertentu yang telah disepakati sehingga alat ini berlaku khusus. Stiker ini seringkali 
diperbaharui untuk menghindari kecurangan dengan cara berganti warna atau 
bentuk font tulisan. Namun tulisan serayu tetap menjadi ciri khas utamanya. 
Upaya pengembangan paguyuban juga dilakukan dengan memenuhi standar 
regulasi tertentu yang oleh Bourdieu disebut sebagai institutionalized. Sejak 
dikeluarkannya peraturan dari Kemtenterian Perhubungan terdapat beberapa 
prasyarat tertentu yang harus dipenuhi dalam operasional transportasi daring. 
Beberapa standarisasi tersebut diantaranya adalah lulus uji KIR, memiliki Izin 
Angkutan Sewa Khusus (ASK), dan Kartu Elektronik Standar Pelayanan (KEP). 
Semua standarisasi tersebut dilakukan melalui mekanisme birokrasi tertentu yang 
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ditetapkan sebagai prasyarat legalitas. Ketika modal kultural tersebut tidak dapat 
dipisahkan satu sama lain, namun menjadi bagian integral dari paguyuban dalam 
mengakses sumber daya. 
 Selain kultural, terdapat juga modal sosial sebagai bagian dari strategi untuk 
mempertahankan eksistensi serayu, ditengah banyaknya paguyuban transportasi 
daring yang berhenti ditengah jalan. Upaya tersebut dilakukan dengan membangun 
jejaring ke beberapa pihak. Ketika situasi tidak begitu menguntungkan bagi para 
mitra daring di tahun 2017, Ketua Serayu mengambil inisiatif untuk menemui 
asosiasi angkutan kota di kantornya dan menegaskan posisi serayu yang telah 
memenuhi aturan uji KIR. Adanya izin KIR (modal budaya) meningkatkan posisi 
tawar paguyuban terhadap pengemudi angkutan kota. 
 Keterangan tersebut menunjukkan manfaat dari sebuah modal budaya untuk 
meningkatkan posisi tawar peguyuban. Modal kultural yang sebelumnya dibangun 
sebagai komitmen anggota di dalam paguyuban, dapat dikonversi menjadi modal 
sosial. Inilah yang menjadi perhatian Bourdieu ketika berbicara mengenai sejauh 
mana seseorang dapat mempengaruhi struktur. Bourdieu menyebut modal sosial 
pada dasarnya tidak konkret terlihat secara kasat mata, namun dibangun dalam 
relasi komunikasi yang kontinu. Pengakuan relasi tidak muncul dalam ranah 
pertemuan formal layaknya mediasi pemerintah. Namun ada pada komunikasi 
intersubjektif antara ketua serayu dengan perwakilan angkutan kota. Relasi ini terus 
berupaya dijaga setelahnya setiap kali anggota serayu mendapatkan masalah. 
Pengakuan satu sama lain, menjadi salah satu prasyarat penting dalam relasi sosial. 
Lebih jauh, relasi sosial ini juga dibangun di dalam internal paguyuban sendiri. 
Upaya tolong menolong melalui komunikasi aktif secara terus menerus via 
52 
 
whatsapp sebagaimana disebutkan dalam sub bahasan sebelumnya, menunjukkan 
adanya relasi kontinu antar anggota di lapangan dan mengidentifikasi diri satu sama 
lain sebagai anggota serayu. 
Dalam upaya untuk membangun relasi kerja yang lebih matang, jejaring 
kemudian dibangun dengan perusahaan daring dimana para mitra menyebutnya 
sebagai aplikator. Merujuk Bourdieu, relasi antar kelas berperan penting dalam 
meningkatkan kelas sosial. Dalam struktur hubungan kerja yang tidak mengikat 
(legal-formal), relasi antara paguyuban dengan penyedia jasa aplikasi dapat 
diidentifikasi sebagai relasi kelas. Serayu yang awalnya merupakan komunitas dor-
doran untuk berbuat curang, dapat berkembang menjadi salah satu paguyuban yang 
mendapat dukungan dan perhatian dari aplikator. Bentuk dukungan tersebut 
termanifestasi dari hadirnya perwakilan aplikator dalam pertemuan rutin 
paguyuban (kopdar) dan turut memberikan sumbangan dalam kegiatan paguyuban.   
Pada dasarnya ketiga relasi yang terjalin tersebut baik ke angkutan kota, 
internal paguyuban, dan pihak aplikator merupakan manifestasi dari strategi 
paguyuban untuk memperkuat posisi paguyuban. Relasi sosial dengan angkutan 
kota menekan potensi konflik yang seminim mungkin antar moda transportasi. 
Hubungan internal anggota dapat berperan penting dalam memperkuat solidaritas 
semenjak tidak adanya relasi formal yang menaungi mereka. Sedangkan relasi yang 
baik dengan pihak aplikator menghasilkan nilai tawar baru bagi paguyuban untuk 
turut memastikan hak-hak pengemudi daring juga turut didengar oleh perusahaan. 
Pada akhirnya, akumulasi antara modal kultural dan sosial akan bermuara 
pada keuntungan ekonomi. Kedua modal tersebut merupakan sarana untuk 
meningkatkan keuntungan ekonomis dikalangan anggota serayu. Relasi yang 
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terbangun antar sesama pengemudi daring memungkinkan berkurangnya resiko 
pengeluaran biaya perbaikan kendaraan karena adanya sistem sumbangan dari 
anggota. Pada tahapan ini, relasi telah bertransformasi menjadi keuntungan 
ekonomis. Pola yang sama juga berlaku terhadap relasi dengan pihak aplikator 
ketika Gojek mendukung salah satu kegiatan sosial yang dilakukan oleh 
Paguyuban. Sedangkan transformasi kapital budaya dapat dilihat dari upaya 
paguyuban dalam memenuhi aspek legalitas yang ditetapkan oleh kementeriaan 
perhubungan untuk memastikan hak ekonomi dari jasa transportasi daring tetap 
terjamin secara hukum.  
Namun demikian, kapital ekonomi juga berlaku dari kemampuan organisasi 
dalam mengatur keuangan paguyuban untuk meningkatkan keuntungan. Satu-
satunya pendapatan paguyuban datang dari iuran bulanan anggota sejumlah 100 
ribu rupiah per bulan. Ada aturan ketat terkait iuran tersebut, dimana jika setiap 
tanggal tertentu di awal bulan, ada anggota yang belum membayar iuran, maka akan 
dikeluarkan sementara dari paguyuban. Jika mempertimbangkan anggota yang 
berjumlah 150 orang, maka estimasi pemasukan paguyuban satu bulan adalah 
sebesar 15 juta rupiah. Modal tersebut dialokasikan untuk membayar uang iuran 
parkir tiap bulan di zona-zona merah.  
Adanya modal ekonomi yang dikumpulkan melalui mekanisme iuran, 
membuat paguyuban serayu dapat mengakses lahan parkir di zona merah secara 
gratis. Inilah yang menyebabkan iuran serayu menjadi yang paling mahal 
dibandingkan paguyuban lainnya di kota malang yang hanya berkisar 25-50 ribu 
per bulan. Iuran tersebut tidak dianggarkan secara khusus untuk kegiatan tertentu, 
kecuali setoran parkir bulanan. Pengeluaran lain lebih bersifat kondisional jika ada 
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kebutuhan yang mendesak seperti persiapan kopdar. Mekanisme bayar semacam 
ini dirasa sangat menguntungkan mitra daring karena bebas parkir di tempat-tempat 
tersebut selama satu bulan hanya dengan bermodalkan 100 ribu dan secara tidak 
langsung mengurangi biaya parkir secara signifikan. 
Upaya serayu untuk mendapatkan akses terhadap tempat-tempat strategis di 
tengah kota, semakin memperkuat struktur paguyuban. Transaksi-transaksi 
ekonomis, yang dilakukan antara ketua paguyuban dan oknum di masing-masing 
lokasi parkir tersebut menjadi daya tarik tersendiri bagi banyak mitra daring untuk 
turut bergabung bersama serayu. Struktur ini semakin mapan dengan adanya relasi 
dan jejaring yang kuat dengan beberapa kalangan baik antar sesama anggota, 
paguyuban angkutan kota, hingga aplikator. Akumulasi dan transformasi antara 
kapital kultural, sosial dan ekonomi berkelindan satu sama lain dan tidak dapat 
dipisahkan. Kapital inilah yang kemudian dimaksimalkan oleh aktor untuk 
mendapatkan dukungan dalam membangun paguyuban serayu. Adanya 
ketidakpastian situasi sebagai seorang mitra daring baik dari segi keamanan hingga 
ketidakpastian hubungan kerja dengan perusahaan daring, semakin mendorong 
paguyuban untuk dapat berdaya dan mengembangkan kapasitas mereka secara 
mandiri. Strategi ini mampu meminimalisir ancaman-ancaman yang ada 
sebagaimana latar belakang awal munculnya paguyuban ini. Dalam kerangka pikir 
Bourdieu, kapasitas aktor dalam memaksimalkan modal-modal semacam inilah 







Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa strategi paguyuban serayu dalam 
mempertahankan keberadaannya memaksimalkan tiga modal utama diantaranya 
adalah modal sosial, ekonomi, dan budaya. Modal budaya di dalam paguyuban 
termanifestasi dalam banyak bentuk seperti peraturan, latar belakang pekerjaan 
anggota, penggunaan sistem stiker hingga persyaratan legal yang berupaya 
dipenuhi oleh paguyuban. Modal ini meningkatkan posisi tawar paguyuban dalam 
membangun relasi-relasi baru. Modal sosial terjalin antar anggota melalui 
solidaritas bersama dan kesamaan profesi di dalam paguyuban serta jejaring-
jejaring yang juga turut dibangun dengan pihak angkutan kota, petugas parkir di 
zona merah dan penyedia jasa aplikator. Kedua modal tersebut kemudian 
dimaksimalkan untuk meningkatkan pendapatan dan keuntungan bagi anggota, 
disamping modal ekonomi paguyuban yang didapat melalui iuran bulanan. Ketiga 
modal tersebut tidak berdiri sendiri namun saling mendukung dan mempengaruhi 
satu sama lain. 
 Di sisi lain, modalitas aktor berperan penting dalam terciptanya struktur 
paguyuban sebagai respon terhadap ancaman bagi pengemudi daring. Sebagaimana 
Bourdieu dalam gagasan teorinya yang mempertimbangkan pentingnya peran 
aktor, paguyuban serayu tidak dibangun dalam struktur baku dalam banyak divisi 
kerja namun tersentralisasi pada ketua paguyuban. Sejak awal berdiri, ketua 
paguyuban tidak pernah berganti dan keputusan-keputusan penting harus melalui 
persetujuan ketua termasuk keluar masuknya anggota. Tingginya intensitas peran 
56 
 
ketua inilah yang turut membentuk struktur paguyuban yang dibangun melalui 
maksimalisasi modal yang dimiliki agen.  
6.2 Saran 
6.2.1 Saran akademis 
 Penelitian ini berfokus pada maksimalisasi modal paguyuban serayu dalam 
perspektif Bourdieu. Penggunaan teori ini tidak dapat dipungkiri memiliki 
konsekuensi penting terhadap hasil penelitian. Gagasan modal sebagaimana 
ditawarkan Bourdieu tidak mampu menganalisis faktor-faktor lain seperti potensi 
konflik di dalam internal paguyuban yang secara tidak langsung juga turut 
mempengaruhi struktur. Reduksi data yang dilakukan peneliti bisa jadi abai 
terhadap realitas lain yang ada diluar penelitian. Disamping itu, peneliti 
menemukan adanya indikasi relasi dengan kalangan aparatur kota dalam konteks 
aktivitas transportasi daring di kota malang. Keterbatasan penelitian ini diharapkan 
dapat dikembangkan oleh peneliti selanjutnya dalam mengkaji relasi yang terbentuk 
antara moda transportasi angkutan kota, pengemudi daring, dan aparatur dalam 
lingkup yang lebih luas.  
6.2.2 Saran Praktis 
 Selain sebagai bagian dari kerangka akademik, penelitian ini juga dapat 
dimanfaatkan sebagai salah satu landasan dalam pengambilan kebijakan. Penelitian 
ini diharapkan dapat memberikan sumbangan baru dalam kebijakan yang berkaitan 
dengan paguyuban pengemudi daring. Beberapa model kebijakan tersebut, 
berkaitan dengan volume pengemudi daring di kota malang. Pemerintah kota perlu 
mempertimbangkan untuk menyusun aturan tentang pembatasan jumlah 
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pengemudi. Hal ini berkaitan dengan kompetisi pasar transportasi yang harus tetap 
terjaga antara layanan konvensional dan online. Di samping itu, keberadaan 
paguyuban daring di kota malang juga perlu di data untuk memastikan jumlah dan 
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